»-- 


i 
sE 


I STILO ARI mini D_SA RR" LN DJ PAL ETA 


> = > asz poet GARE 
ra sca ta 24 SI RIME 
- - i ” è Ù £ 


4 Pa. 


N } st DI IA i NO: Do 4 f 3 y. NT i Dl | Î | i ì I 
YOOOUONC0O i % 


ni Di 


Ù LAZ 
È) 
Mi 


jet VU HII\ Wu, 
MIS] (i (i 4 


' 
4 
A 
,” 
È, 
PPRA I 
FÀ 
i fi 
@ | : 
Ii 
" SAGA CP | il 
ny | I i @", Ì Fobt PRA A 1] j Ì 
, è. N Mat MY VO (ALII ì ì 
: i a. A MISSIVA 4] , 
ee e IVA] 
se) LL : Wwf d° ì 
‘ MALI | \P Pi d 44 
i ; a IMBMATEVIVORAA 
i i, 4 * di I PATTY sì 
dA - : Du ù 
n Mur d'a 9 iN IIC Pa LAN À 
“ TE nd Isis, Ì LA 
LIMI 
‘ Ù 
ALI 
Gal 
| 
i 
i 
tm ite 
CL, 
| 
PO 
) 
v 
I Bo à X Ì 
| SV ei î 
ni ) 
LITIGI O 
fo ì H ti i 
LAARAAMRIUY I 
dl PIC 
DAAAAI ARIE 
VIVI 
ANZZINGE | 
? y PURO PA LT 
y \ se 18. %, 
LI f PIV 1 
N) }4*4 Î i 
DI VU PI La 
UOGOOAN } Al 
\ 4 ASI 1 | A 
9 } è, | 
; RIAAA Ter i 
Vo. LUTTO ì À | 
e far, 14 
Aud è 4 RA d 
i AA : i 
BUOI a "af j : i 


909 497 
\ IYr i? "; Ve] 


di ASM EI | i 
peri 8,5 è. i’ ; ; i f I 
RCA si IIVATUIG) | i | 
i sagprate 100/70) j 0, NIMUPII l 
“ Pa # Da) Na) FIA 
W" VYYYICONNO dA) SYTALLI, {I 
su INIYOOONI RUOTA 


\ ii NY) Mit Se. N AUTO Ù fl di | tà i ui 


\N | 1 Hyit® 
: 7 1 
PETRA 
| i ti LAP DR 
ì ma bla Î 
A | 4 i) 
RE RA LI TITLE 
» AN VITI. IT) A i 1° 
MIN NERA DIA 7 Ruba | Ta NM i 14 di 
UU boparionani è, 441% 4° (1° BIL 31) URL PRA A \ 
pro 3 PI IRA Po 


iS 
‘#4 
“i PIP O) 44 RA) ii | VI A Say | INDRRARA MAI AA 
14, i n° RINVII (4441 o, Sal. set ee ni Ò da x MINIMI i 1444 KURT] fi 7 MICRON VA IARIUVUVVYY . 4 NATA y ] 
è LI i” y la 144, 1444 Ù | dal TAIRAII I RANE LITTA î AV YI NI i i | 
DA Rw HIP salid MRI OLIO. AO TRUELANNVY] i 
” ' È 4 ro O è #1 , : N 2A VI CA 4, Di #71 LE coat Gall 3; ML | 7} : | \\ 1 i | NI | 
È è ra î ' Pil ASa PVI È; de sf VAI i IP i): q ; ì , LI {LL Ù : "| 
7 NV AUT PrartityfHf IH {7 ' ANA La 


n KAA ; O 
x è i LE | ua î ; 
NI 100 Wi ne \ | ì 1 MALTRA — } Î i i ì / 
È LAN ", MANNA LAN | LELLA VVETARIORE TA tit 1744044 
\ 1 è i TR P 19 Ò i Di] o 


| 
\ af vi PEA f (IT INI PRI MI NIRNI\ MV NA UPN î i I 
j e TRL Ta {If ; HF Lek Ut SRIFARZITÀ " VAR LI pp | IUAV N ui (14 È (Ai VIALI 
: RAZILL; iFfi”| sl A A IRC IU VAL ih IAT AU “ Vl i \AASIBLI DIL 
jj' (87 "K Hi RIALTO VeÎ he. LI IAPTATUT MI INVIIVIAVI sa “i daino, Pai 11) 
: Le, " Tit} 1,1 {'. PUPO /\ V (8 è KM EV i 1% Ig 
\ì î - È Î, x À P, j 4 ì T\ \ 
\gu* \' UNNI i ; 144) ' r DE: } LIV ' Î 
LITRO) Vitt 1% LI ” EI WI 
: È \ Lotta i: UA) pe? trae ‘alt PRI INI iù 1% NUTI o ATI 1A 
x Ì JV 14 : VYT, kA 
lutfna! t441 Il VBILITA MILO ECOCOUUAAA If 
n n ml} Jody PLATINI TARA A LR 
£/, É f TY À i 
RE, } } , UITATTTIANON TALI | 
ni da mA NI ALITALIA 
®' papassi s i ( Mi; n PI, PF I,ff' Ì If i 
| VADER) DIA Il, | LUMI Hi si ITALA DZ A LETI VI 
pil, Î tar LV I LUI i t 3 ui tr fl; f 17] PÒ # st'% Sed LOT l'al fi CR PUO 
it 14 TU Vai vo fl. Mpa, 1 If, >, PAZZA A “i 


È 
PA A l/ if » LI ì Li II to vi BI? ; Sl FT. i ff, o, | 
V/ | li: 4; n * ed Al ie \ RIT MI QRL LI 7A dda a f/j «4 A S/L 14° ve 4 vr 


\ \4/ l, 
IWA, / FA 
(IV \Vi/ SI i 4 RIVE VARA Ca l 
di I Poli 4 1 no E | ì AA a i; if 7 LR VAGA , ” VA hei j \ 
vili ji Pog 4 #, 4 i Ò Lia MULI e DA yi " ì pento dd’ por RARI DU ì 
" : Vi Ì de boot) j | i CAI È 49), 


DIRROI Par el 1 ,90 bo 1034 
AAA n it gg I ha VORO o 


Hi fit pe al ue IN f ), ee a A } 00] À 


14 d0/ 
fi I i 


ll FAMMI INUAA é ii ih ; Lishrt 2A Ki MI BEIUTNE tue Puri 54) STI 
, \' LU 9 | l, ‘ Î Î ù ( Vo A F # i IV Ha - 4 6 LI \ \\\ per UA . u »» v i ti! i Ù 
: 81 i J La È Ù ì IN Ul fd 


? d | 
IAS vi 


PON sa i re 40 
fa 109 1 ti wi Va \ RACC ì A \ 
VITTI PORTA VAGA. Ni NAPTTAZIINI 


3 ° e eee’ dA 


pr 
| iWi) 


J 


e 


Anno XXI - Vor. XLII - N. 1. 
Abbonamento annuo: Pel Regno L. 72; per l'Estero (U. P.) L. 120. Un fascicolo sepifrato rispettivamente L. 7,50 e L. 12,50 
Si distribuisce gratuitamente a tutti i soci del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari [taliani 


Vi] 


RIVISTA MENSILE 


Quota annuale di associazione L. 36 


7 


Abbonamento annuo di favore a L. 36 per gli impiegati non ingegneri, appartenenti alle Ferrovie dello Stato 
all’ Ufficio Speciale delle Ferrovie ed a Società ferroviarie private. 


RIVISTA TECNICA 


DELLE 


PUBBLICATA A CURA DEL 


pix 


MU 


Comitato dai Redazione 


Anastasi Ing. Prof. ANASsTASIO - Professore di Macchine 
termiche ed idrauliche presso la R. Scuala di Ingegne- 
ria di Roma - Direttore della Rivista: « L'Ingegnere ». 


| BiraGHi Comm. Ing. Pietro. - 


Bo Comm. Ing. Paoto. 

Branccucci Gr. Uff. Ing. FiLiPPo 
strazione delle FF. SS. 

SREZIDE AR; Uff. Ing. EMitIo - Capo Servizio Movimento 


. Consigliere d'Ammini- 


Chiossi Gr. Uff. Ing. GIovaNNI BATTISTA - Vice Direttore 
Generale delle FF. 


DE BENEDETTI Comm. Ing. VITTORIO. 

Donati Comm. Ing. FRaNcESco -» Segretario Generale del 
«Collegio Nazionale Ingegneri Ferroviari Italiani. 

FABRIS Gr. Uff. Ing. ABDELCADER. 


Forziati Comm. Ing. GIOVANNI BATTISTA - Direttore Gene- 
rale delle Nuove costruzioni ferroviarie. 


GrEPPI Gr. Uff. Ing. LmicGi. 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari 


‘e = COL CONCORSO DELL'AMMINISTRAZIONE DELLE 
vd 


FERROVIE DELLO STATO 


+@e_____ 


RERROVIE ITALIANE 


IACOMETTI Gr. Uff. Ing. IACOMETTO - Capo Servizio Materiale 
e Trazione FF. SS. 

Massione Comm. Ing. Fitippo - R. Ispettore Superiore dello 
Ispettorato Generale Ferrovie, Tranvie. 

MazzINI On. Ing GIUSEPPE. 

NosiLI (r. Uff. Ing. BarrtoLoMEo - Capo Servizio Approvvi- 
gionamenti FF. SS 

Oppone Cav. di Gr. Or. Ing. CESARE. 

Ortone (ir. Uff. Ing. GiusePPR - Amministratore Delegato 
della Società Nazionale Ferrovie e Tranvie. 

Pinit Comm. Ing. GiusePrPe - Ispettore Capo Superiore alla 
Direzione Generale delle Nuove costruzioni ferroviarie 

PONTICELLI Gr. Uff. Ing. ENRICO, Capo Servizio Lavori e Co- 
struzioni FF. SS. 

PRIMAFESTA Gr. Uit. Ing. ANDREA. 


SaLvini Ing. uiusetPi - Presidente del Collegio Nazionale. 


degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 

ScHuPFER Comm. Ing. FRANCESCO. 

VELANI Cav. .di Gr. Cr. Ing. Luici - Direttore Generale 
delle FF. SS. 


Roma, 45 luglio 1992 (Arno X). 


VAUZZ, 


na 


Direttore Comm. Ing. NESTORE GiovENE - Ispettore Capo Superiore delle FF. SS. 


î REDAZIONE ED AMMINISTRAZIONE 


. ° e | 
PRESSO IL .“ COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI ” N 
ROMA (120) - Via delle Coppelle, 35 - Telefono 50-368 | \ 


e I r121e] 
TIT, SIE VT ———___________—- -— 


——_ 3 BOMMARIO == 


I TRASPORTI COLONIALI. COORDINAMENTO E FERROVIE (Ing. Carlo Tonetti) . .././...... 1 
COMANDO A DISTANZA NELLA TRAZIONE ELETTRICA. COMANDO DEGLI INTERRUTTORI AEREI PER IL SEZIONAMENTO DELLE 
LINEE PRIMARIE A COLLINA PIstOIESE, suLLa BoLocna-FIRENZE (Redatto dal Perito ]ndustriale SRISCRES Pa- 
1 cetti, per incarico del Servizio Lavori e Costruzioni delle FF. SS.) . è Sn Su Bi << O 
| IL COMPORTAMENTO DELLE FUNI METALLICHE SOLLECITATE A FLESSIONE - IPOTESI ED ESPERIENZE (Ing. Pericle Ferretti) 32 
‘L’INDUSTRIA DEL PETROLIO IN Romania ED IN INGHILTERRA (Nota di L. Angeloni e A. Accardo dell'Istituto Spe- 
' rimentale delle Comunicazioni (Sezione ferroviaria) . . ....0.0.0600 60 00 e 50 
: INFORMAZIONI : 
, Concorso per una traversa ferroviaria in cemento armato, pag. 31. — Fusione di ferrovie negli Stati 
\ Uniti, pag. 49. — Nuove unificazioni estere per materiale ferroviario presso la Segreteria dell’U. N. I, pag. 49. 
È. LiBri E RIVISTE: 


(B. S.) La rigidità del binario formato con lunghe rotaie. Un metodo ingegnoso per eliminare ì giunti 
delle rotaie, pag. 54. — (B. S.) Due tipi di muri di sostegno economici in cemento limitatamente armato, 
pag. 55. — (B. S.) Una stazione merci sotto un immobile di 24 piani, pag. 57. — (B. S.) Lo scambio ferroviario 
mobile, pag. 58. — (B. S.) L'alluminio adottato in prova per la costruzione di carri tramoggia, pag. 58. — 
(B. S.) Pr rove sperimentali di laboratorio su calcestruzzi vibrati, pag. 60. 


BIBLIOGRAFIA MENSILE FRRROVIARIA. 


Per le inserzioni rivolgersi all’AMMINISTRAZIONE DELLA RIVISTA 
. i ROMA (120) - Via delle Coppelle, 35 


Conto corr. postale 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


OMPAGNA ITALIANA MESTINGHOUKE 


FRENI E SEGNALI 
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Sede ed Officine a TORINO 
Via Pier Carlo Boggio, N. 20 


Freni continui Westinghouse per linee ferroviarie e tramviarie. 


Freni ad aria compressa e Servo-Freni a depressione, per 


automobili, autobus, autocarri, con o senza rimorchi. 


Riscaldamento a vapore continuo sistemi Westinghouse e Heintz. 
Compressori d’aria. 


Materiale di segnalamento per ferrovie e tramvie. 


Apparati centrali di manovra elettrici ed elettropneumafici, a cor- 
rente continua o alternata. 

Motori elettrici ed elettropneumatici per segnali e scambi. 

Segnali luminosi. — | 

Quadri di controllo. 

Relais a corrente continua ed alfernata. 

Commutatori di controllo per segnali e scambi. 


Segnali oscillanti ottici ed acustici per passaggia livello (Wig-Waq.). 
Ripetizione dei segnali sulle locomotive. 


Blocco automatico per linee a frazione a vapore ed elettrica 


(a corrente continua e alternata). 


Raddrizzatori metallici di corrente. 
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Gli articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l'esplicita indicazione insieme col nome del funzionario inca- 
ricato della redazione dell’articolo. 


I TRASPORTI COLONIALI 


Coordinamento e ferrovie 


Ing. CARLO TONETTI 


: ————_—_—€—& 


+ (Vedi Tav. I fuori testo) 


Quest'articolo costituisce un ampio ed organico riassunto delle principali relazioni 
che furono presentate al primo Congresso internazionale dei trasporti di interesse colo- 
niale. 

Ma l’importanza dell'articolo va molto oltre quella che potrebbe desumersi dalla 
forma modesta di un semplice riassunto. E le ragioni sono non poche. VII 

Anzitutto nei. paesi nuovi la possibilità di utilizzare i vari mezzi di trasporto, 
facendo tesoro delle caratteristiche e dei progressi tecnici più recenti di ognuno, non 
trova ostacoli in condizioni di fatto precostituite, negli investimenti finanziari enormi 
già avvenuti, nelle abitudini e nei pregiudizi degli utenti; quindi i paesi nuovi costi- 
fuiscono, in materia di trasporti, campi sperimentali utilissimi anche per deduzioni di 
interesse generale. 

Le difficoltà economiche del momento rendono, d'altra parte, di grande attualità i 
problemi della colonizzazione, che sono sempre, in via preliminare, problemi di trasporto. 

A ciò si aggiungano la suggestiva cornice dell'Esposizione Coloniale di Parigi e la 
specifica competenza dell’autore, che prima e dopo la guerra, alla quale partecipò 
come volontario, si occupò di vari lavori nelle nostre Colonie. Fu 6 anni in Eritrea 
per la costruzione e l'esercizio della ferrovia Asmara-Cheren, che poi descrisse in que- 
sta rivista (1), in Somatia progettò la Mogadiscio-Villaggio Duca degli Abruzzi e ne 
diresse in parte la costruzione. Studiò pure lo sfruttamento di miniere di potassio 
nella Dancalia settentrionale, la ferrovia Hogadiscio-Baieba-Lugh e la camionabile As- 
sab-Altipiano Etiopico. 

Questi eloquenti precedenti rendevano il collega Tonetti particolarmente uloneo ad 


$ 
(1) 15 novembre 1922, n. 5, pag. 321. 
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illustrare 1 risultati dei lavori del Convegno dei trasporti coloniali di Parigi, e a porre 
sopratutto in luce le condizioni attuali e le prospettive d'avvenire per la valorizzazione 
del Continente nero, che attira fatalmente l’attività dell’Italia Fascista. 


Il 19 ottobre 1931, nella sala dei Congressi all'Esposizione Coloniale Internazionale di 
Parigi, alla presenza dei rappresentanti del Governo francese, del Maresciallo Lyautey, 
Presidente del Comitato dell'Esposizione, dei Commissari generali delle Nazioni parte- 
cipanti all'esposizione, tra i quali S. E. il Principe di Scalea per l’Italia, e dei tecnici 
della Francia, del Belgio, dell’Inghilterra, dell’Italia, dell'Olanda e del Portogallo, 
venne inaugurato ìl primo Congresso internazionale dei trasporti d’interesse coloniale 
sotto la presidenza dell’on. Alberto Lebrun, Presidente del Senato (1). 

Dopo i discorsi inaugurali del Presidente, del Ministro dell’Aria, on. Dumesnii, 
e del Maresciallo Lyautev, il Congresso iniziò subito i suoi lavori con un brillante e 
rapido esame dell'ing. Maitre-Devallon sui mezzi di comunicazione alle colonie, Sul 
tema della coordinazione dei trasporti riferirono in seguito i delegati del Belgio, del. 
l’Italia e del Portogallo. 

I lavori continuarono a svolgersi regolarmente nelle successive sedute antimeri- 
diane e pomeridiane dei giorni 20, 21 e 22 ottobre, in conformità del programma detta- 
gliatamente predisposto .dal Comitato d’Organizzazione, con il valido concorso del Se- 
gretario generale, sig. Lalande, vice-direttore dell’ Unione Coloniale Francese. Essi fu- 
rono divisi in sei sezioni, cioè: Coordinazione dei mezzi di Trasporto; Tecnica Ferro- 
viaria; Automobilismo; Aviazione; Navigazione Fluviale; Combustibili. La sezione della 
navigazione fluviale fu presieduta da S. E. i] Principe di Scalea. 

Riassumiamo sinteticamente i principali rapporti presentati al Congresso. 


PRIMA SEZIONE 
COORDINAMENTO DEI MEZZI DI TRASPORTO. 


Relatori per la parte generale: ing. Dargnies, Ispettore capo alla Direzione gene- 
rale delle Ferrovie del P. L. M. (Francia); ing. Beau, Ispettore generale aggiunto 
al Ministero delle Colonie (Francia); colonnello Lisboa de Lima, ex-ministro (Porto- 
gallo; ; ing. Tonetti, già Direttore delle Ferrovie nelle Colonie dell’Africa Orientale 
(Italia). 


L’ingegnere Dargnies richiama l’attenzione dei congressisti sui rapporti tra fer- 
rovie ed automobili in Francia ; egli ritiene giustamente che, mentre conclusioni e con- 
siderazioni analoghe possono dedursi per quelle colonie di vecchia data, in cui la rete 
ferroviaria ha preceduto lo sviluppo del traftico automobilistico, queste stesse conside- 
razioni sui trasporti metropolitani non sono prive d’interesse per le colonie più g10- 
vani, nelle quali i mezzi di trasporto sono in pieno corso di sviluppo, perchè a quelle 
possono le colonie ispirarsi nella ricerca e nello studio delle soluzioni richieste dalle 
loro particolari condizioni locali. 


(1) Il Lebrun, che è un tecnico di gran valore, è nel frattempo assurto alla Presidenza della Re- 
pubblica. 
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La storia delle relazioni tra ferrovie ed automobili in Francia si può dividere in 
tre fasi: 
la prima, durante la quale l'automobile è stato il prolungamento della strada 
ferrata, consentendo a località remote, perchè di difficile accesso, di partecipare più 
intimamente alla vita del paese e particolarmente al movimento turistico. È il periodo 
delle organizzazioni dei servizi automobilistici da parte delle grandi reti ferroviarie 
sulle strade delle Alpi e dei Pirenei ; 
la seconda è quella della concorrenza tra ferrovia ed automobile. L'argomento, 
per quanto concerne la Francia, è stato già ampiamente trattato e discusso nei recenti 
congressi internazionali dei trasporti metropolitani dagli ingegneri Pourcel, Cardin, De- 
gardin e Le Besnerais; a quest’ultimo sovente si riferisce l’ing. Dargnies nella tratta. 
zione del suo studio sui vantaggi e difetti comparativi dei due mezzi, sugli effetti 
della concorrenza e sulla situazione privilegiata fatta all’automobile dalla legislazione 
attuale in materia d'imposte, di tariffe, di regolamenti per il personale e di sicurezza ; 
la terza fase infine, quella di oggi e soprattutto di domani, è la fase del coordì- 
namento. Degno di rilievo è l’accenno alle moditicazioni recentemente studiate e pro- 
poste dalle grandi reti francesi al Consiglio Superiore delle Ferrovie. Esse consistono 
nella soppressione sulle linee secondarie, e in prosieguo di tempo anche sulle grandi 
linee, delle piccole stazioni intermedie. Con questo progetto sarebbero mantenute e 
servite dai treni seltanto delle stazioni (gares centres) distanti almeno 25 chilometri ; 
il servizio di raccolta e di distribuzione tra queste stazioni sarebbe fatto, tanto per i 
viaggiatori che per le merci, sia da automobili stradali, sia da automobili su rotaie per 
le località prossime alla linea ferroviaria; le automobili stradali, a mezzo di uffici si- 
tuati nei centri degli abitati, provvederebbero anche alla presa e consegna delle merci 
a domicilio. Naturalmente questa organizzazione non potrà attuarsi che per successive 
tappe, dovendosi procedere ad uno studio dettagliato delle disposizioni da adottare 
per ogni singola linea; più facilmente e più rapidamente potrà frattanto essere prov- 
veduto alle linee molto brevi e di traffico limitato, con la soppressione completa del. 
l'esercizio ferroviario e l'istituzione di un unico servizio automobilistico. 


« Colonizzare è... poter trasportare ». Così iniziiv il suo rapporto l'ing. Bea, mo- 
strando come il coordinamento dei mezzi di trasporto alle colonie è importante quanto 
l’esistenza. dei mezzi stessi; infatti, basta in colonia che un porto od un vkarf sia male 
attrezzato per imbottigliare tutta una rete ferroviaria e gettare la confusione in tutti i 
servizi della navigazione. Questo esempio, già verificatosi, induce a credere che Patten- 
zione dei governi forse non si è sempre sufticientemente rivolta alla questione del 
coordinamento. Altri esempi, presi tra le colonie francesi, corroborano tale asserzione : 
la rete stradale dell’Ubangui-Sciari, che misura ben 8000 chilometri, rimane senza ade- 
suato rendimento per mancanza di uno sbocco pratico verso il mare; la produzione del- 
l'anello del Niger — che potrebbe essere quello di un secondo Nilo — vegeta misera- 
mente a. canga. dell'errore economico commesso con l'incanalare il traffico verso il sud. 
allorquando le località di consumo sono al nord; e gli esempi potrebbero moltiplicarsi, 

L'ing. Beau esamina quindi partitamente gli elementi tecnici ed amministrativi del 
problema del coordinamento dei trasporti nelle colonie. Tra gli elementi tecnici : Vuni- 
ficazione, per quanto possibile, degli scartamenti ferroviari; la standardizzazione di al- 
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cuni elementi essenziali dell’infrastruttura e del materiale mobile delle reti di. colonie 
contigue; gli accordi sulle caratteristiche di sistemazione dei tiumi intcreoloniali e dei 
porti; l’adozione di caratteristiche tecniche stradali internazionali (questione già ri- 
solta in principio al cougresso di Washington per quanto concerne la sezione stradale) ; 
l’unificazione dei regolamenti sulla circolazione aerea. Altri elementi tecnici del pro- 
blema si ravvisano : @) nell'adozione delle casse mobili (containers) onde facilitare l'in- 
tercircolazione delle merci da una rete ferroviaria ad altra di differente scartamento 
od anche da un mezzo di trasporto all’altro. La generalizzazione e la standardizzazione 
dei tipi di containers maneggevoli, leggeri e pratici, atti a proteggere e seguire le merci 
dal luogo di origine fino alla consegna, circolanti attraverso le differenti arterie di 
una o più colonie, costituirebbe uno dei più potenti mezzi di coordinamento dei tra- 
sporti; d) nell’impiego dei ferry-boats ogni qualvolta se ne presenti la possibilità. ll 
campo è naturalmente limitato e d’interesse particolare, ma merita tutta l'attenzione 
dei governi coloniali essendo suscettibile di più numerose applicazioni ; c) nell’ulteriore 
sviluppo delle automobili su rotaie, In alcune colonie si ha come il presentimento che 
l’impiego sulle strade ferrate di automobili, aventi le caratteristiche essenziali dell’au- 
tobus stradale, condurrà ad una vera rivoluzione nel campo dei trasporti. E bene 
quindi che, fin dall’alba della conquista della via ferrata da parte dei pneumatici, si 
evitino quelle dannose dispersioni di sforzi, che genera l'individualismo nella scelta dei 
modelli delle vetture; la standardizzazione è qui più che mai necessaria. La brevità dei 
rapporti, voluta dal regolamento del Congresso, non ha evidentemente consentito al 
relatore di svolgere questo punto molto im portante della tecnica dei mezzi di trasporto 
in colonia; l'automobile su rotaie è attualmente oggetto di speciali studi in Inghil- 
terra, dove la « London Midland and Scottish Railway » ha messo in servizio delle 
vetture che, mediante speciali dispositivi, possono liberamente cireclare su rotaie e su 
strade ordinarie. Le ruote, munite di pneumatici, con scartamento maggiore delle ruote 
a bordino, sono montate su eccentrici e sollevate sul piano della rotaia quando il vei- 
colo corre sulla strada ferrata; quando invece deve percorrere la strada ordinaria le 
ruote, munite di pneumatici, sono bloccate concentricamente alle ruote a bordino, le 
quali, essendo di diametro minore, non possono aderire al suolo. È lecito supporre che 
in un futuro non lontano queste macchine, a messa in movimento rapida, a velocità 
elevate, a consumo di carburante limitato, faciliteranno di molto le comunicazioni in- 
tercoloniali e obbligheranno ad un nuoyo importante impulso verso l’unificazione degli 
scartamenti ferroviari nell'Africa centrale e meridionale. | 

L'ing. Beau accenna ancora ad altri elementi tecnici del problema del coordina- 
mento, quali le comunicazioni stradali destinate a collegare gli nerodromi, i collega. 
menti tra vie fluviali e terrestri, la politica alberghiera, ecc, Ma, ammesse tutte le co- 
modità meccaniche, tecniche e il materiale più moderno a disposizione del commerciante 
e del viaggiatore per il passaggio da un mezzo di trasporto all’altro, rimane sempre il 
problema del funzionamento di questi mezzi, problema amministrativo e talvolta po- 
litico. Tra le difficoltà d'indole amministrativa, il relatore cita il fatto che le reti fer- 
roviarie coloniali spesso sS’ignorano tra di loro, e anche più ignorano i servizi automo- 
bilistici concorrenti o connessi; che le amministrazioni dei porti sorvegliano spesso con 
malsana gelosia le proprie attribuzioni di fronte a quelle della ferrovia nella loro zona 
di contatto; che l’aviazione coloniale sfugge ai contatti amministrativi con gli altri or- 
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ganismi di trasporte; in una parola si creano dai vari vettori, in colonia, altrettanti 
compartimenti stagni. Seguendo l'esempio metropolitano, i rimedi vanno ricercati in 
una migliore intesa tra i trasporti ferroviari ed j trasporti automobilistici; nel rag- 
gruppamento delle imprese di trasporto, giacchè è evidente che la unità di direzione e 
di azione è il miglior mezzo per ottenere il coordinamento tra organismi similari ; nella 
interpenetrazione dei comitati responsabili o dei consigli d'amministrazione delle dif- 
ferenti aziende dì trasporto, ed intine nella creazione di crganismi di collegamento 
presso i Consigli di Governo. 

Questi l rimedi principali nella gestione interna di una colonia; passando al campo 
internazionale, il relatore si domanda se la Società delle Nazioni non potrebbe, ad esem- 
pio, suggerire delle riunioni periodiche di governi, nello stesso ordine d’idee di quello 
che ha presieduto, per la Francia, alla organizzazione delle conferenze annuali Nord- 
Africane. Forse dall’esame sulla carta del globo delle gravi discontinuità potrebbe sor- 
gere il tentativo di una riunione di sforzi in vista della creazione di nuove strade mon- 
diali; forse, in materia di collegamenti aerei, potrebbe la Scecietà delle Nazioni pren- 
dere l’iniziativa della costituzione e del controllo di compagnie internazionali di tra- 
sporti aerei... Come si vede, molteplici sono i nuovi campi di attività da fecondare per 
opere di umanità tendenti ad una migliore comprensione dei popoli colonizzatori. 


Il colonnello Lisboa de Lima premette che i coloniali, ai quali è devoluto lo stu- 
dio del problema delle comunicazioni nelle colonie, allo scope del coordinamento dei 
trasporti, devono considerare tutte le finalità di una rete di comunicazioni, e, nell’ipo- 
tesì di accordi di carattere internazionale o intercoloniale, non devono perdere di vista 
che le nervature della rete di una colonia, sulla quale viene avviato un traffico di tran- 
sito delle colonie estere limitrofe, pur servendo nel miglior modo possibile le necessità 
nazionali, devono cssere ugualmente utili agl’interessi stranieri. 

In vista di ciò ritiene indispensabile che il tracciato delle sue maglie interessi il più 
direttamente possibile: 

1) il mantenimento della sovranità nazionale in tutta la estensione del Territorio 
della. colonia; 

2) le zone territoriali in cui le possibilità di traffico sono già utilizzate, e quelle 
che, avendo delle buone possibilità, non sono state ancora utilizzate ; 

3) le zone territoriali che meglio si prestano, per le lcro condizioni climatiche, 
alla formazione di centri di colonizzazione europei e di dimora di bianchi, o anche a 
centri di colonizzazione per opera di nativi raggruppati in villaggi; 

4) la sorveglianza facile di tutti gli agglomeramenti della colonia e delle zone di 
sfruttamento agricolo o industriale ; 

5) è necessario altresì che il tracciato delle comunicazioni terrestri obbedisca 
tecnicamente alle caratteristiche che meglio rispondono al tipo o ai tipi da impiegarsi 
nelle colonie; 

6) che nella determinazione del tracciato, quando si dovesse presumere un traf- 
fico di transito delle colonie straniere limitrofe sopra una o più delle sue arterie, sî 
tenga conto delle facilitazioni atte a creare questo transito, senza pregiudizio degl’in. 
teressi nazionali; 

7) quando esistono delle vie fluviali navigabili che convenga di utilizzare per le 
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comunicazioni della colonia, si dovrà tener conto del miglior modo di avvalersene nella 
rete generale delle comunicazioni, integrandole convenientemente, ma evitando tuttavia 
una concorrenza smodata tra la via fluviale e la via terrestre; 

8) che sia presa in debita considerazione la parte da riservare, nelle comunica 
zioni di una colonia, alla via marittima, mediante il piccolo cabottaggio. 

Entrando poi nell’esame specitico delle comunicazioni marittime e terrestri, il re- 
latore pone in evidenza quei casi di maggior rilievo, in cui il perfetto coordinamento dei 
mezzi di trasporto può avere un’influenza importante nella riduzione degli oneri che 
gravano le merci da trasportare. 

La navigazione di cabottaggio è un sistema di comunicazioni largamente impiegato 
nelle colonie che hanno un considerevole sviluppo costiero ; il bisogno di conservarla 
è evidente, se sì consideri che non potrebbe economicamente giustificarsi che tutti i pic- 
coli porti di una colonia siano preparati ed attrezzati per essere frequentati dalla grande 
navigazione. Ne si adottasse un simile principio si economizzerebbe senza dubbio il la- 
voro di trasbordo tra le due navigazioni, ma è certo che gli oneri risultanti dai lavori 
necessari in ogni porto di cabottaggio di una colcnia, per la sua trasformazione, rica. 
drebbero in definitiva sotto forma di tasse o di diritti portuali sn! traffico marittimo 
dei singoli porti, e questi oneri sarebbero certamente ben superiori all'economia sui noli 
derivante dalla soppressione del cabottaggio. 

Ammessa quindi la necessità di mantenere il piccolo cabotaggio coloniale, un coor- 
dinamento conveniente tra i due mezzi marittimi di trasporto avvantaggerebbe il traf- 
fico commerciale, massime quando trattisi di traffico d’importazione o di esportazione 
della colonia. Per l'economia dei trasbordi è pertanto necessario un coordinamento ne 
gli orari di arrivo in uno stesso porto dei piroscafi di Inugo corso e di quelli di cabottag- 
gio; con ciò, riducendo in molti casi i depositi e le soste a terra o sugli chalands delle 
merci destinate al trasbordo, potranno ridursi i caricamenti e le spese relative, oltre 
che gl'inconvenienti dovuti a ritardi nell'arrivo delle merci a destinazione ed a perdite 
probabili durante lo stazionamento nel porto o nei trasbordi successivi. Tale coordì- 
namento avviene più facilmente in aleune colonie, dove la navigazione di lungo corso, 
avendo linee regolari per i grandi porti della colonia, mautiene essa stessa la navigazione 
di cabottaggio come servizio sussidiario, e di conseguenza, regola, nel proprio interesse, 
le partenze e gli arrivi dei piroscafi locali. A completar questo coordinamento le due na- 
vigazioni dovrebbero arrivare a stabilire un unico nolo tra i porti di spedizione e quelli 
di destinazione delle merci. 

Trattando dei trasporti terrestri, il colonnello Lisboa de Lima si occupa anch'egli 
brevemente del problema essenziale del coordinamento tra ferrovie ed automobili. Egli 
ritiene che, alle colonie, una collaborazione tra i due mezzi di trasporto sia relativa. 
mente facile, se le aziende ferroviarie provvederanno esse stesse all’organizzazione di 
trasporti automobilistici, quale servizio complementare e sussidiario delle strade ferrate, 
curando altresì l'istituzione di tariffe cumulative per le merci dal luogo di spedizione 
a quello di consegna nella colonia. Nelle colonie portoghesi era d'uso, quando lo Stato 
accordava ad un’impresa la concessione di una ferrovia, sovvenzionata o non, di garan- 
tire alla nuova azienda, per tutta la durata della concessione, il divieto di altra costru- 
zione ferroviaria, che potesse essere considerata come concorrente. Un principio analogo 
per evitare la concorrenza delle strade ordinarie parallele alle ferrovie non sembra oggi 
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di facile applicazione; i governi peraltro dovrebbero, per i servizi automobilistici nelle 
zone d'influenza delle ferrovie, istituire un rigoroso controllo e tissare delle tasse di 
esercizio adeguate alla capacità di carico dei veicoli e allo sviluppo del percorso, e tali 
che il loro provento fosse almeno sufficiente per coprire le spese di manutenzione delle 
strade utilizzate da questi veicoli. 

Il tema della collaborazione tra ferrovie e trasporti automobilistici, come si vede 
di grande attualità anche nelle colonie, è più ampiamente svolto dall’ing. Tonetti, il 
quale peraltro limita il suo studio al continente africano. Analogamente alla premessa 
dell’ing. Darguies, egli allude alla necessità di trarre norma dall'esperienza metropoli- 
tana per evitare che le lotte ed i tentativi laboriosi sostenuti nell'ultimo decennio in Eu- 
ropa, nel passaggio graduale dalla concorrenza alla collaborazione, possano rinnovarsi 
e perpetuarsi in colonia. 

Così la prima parte della sua relazione ricorda, in rapida sintesi, la storia della 
concorrenza metropolitana tra i due mezzi di trasporto e dei successivi tentativi fatti 
dalle aziende ferroviarie per frenare, in un primo tempo, la concorrenza, e successiva- 
mente per coordinare ed annettere i trasporti meccanici ai loro stessi servizi ferroviari. 
I mezzi escogitati, quali l’accelerazione della marcia dei treni, l’elettriticazione di al- 
cune linee, l’organizzazione, per il servizio locale, di treni leggeri e frequenti, sotto 
forma di automotrici e di autobus su rotaie, per le linee a traffico limitato, se ebbero 
vantaggi duraturi non petevano tuttavia arrestare il sorprendente rapido sviluppo della 
tecnica e dell'industria automobilistica ; essi servirono, e valgono tuttora, a dare un mi. 
«liore impulso all'organizzazione ferroviaria verso un costante e progressivo aumento 
del grado di efticienza dei propri trasporti. La concorrenza fu così in un primo tempo 
favorevole p:er l'economia generale. Ma quando, in Germania, la Reichsbalin volle, con 
la costituzicne della Arafverkehr Deutschland, forzare la lotta, credendo di potere con 
il suo controllo mettere ai ceppi il progresso automobilistico, la concorrenza divenne più 
aspra per opera specialmente dell’azione individuale delle aziende industriali e com- 
merciali; e l’orgauismo ferroviario dovette cedere, rescindendo il contratto stipulato 
con le imprese automobilistiche. 

Come in Germania, così analogamente altrove, il lungo indisturbato regime di mo- 
nopolio ritardava nelle compagnie ferroviarie la giusta visione dell’importanza che il 
nuovo mezzo meccanico doveva forzatamente assumere nell’economia dei trasporti, di 
fronte asl’insopprimibili difetti della ferrovia con la rigidità dei suoi impianti, con la 
limitazione del trasporto, dovuta alla posizione delle stazioni più o meno distanti dai 
luoghi di produzione e di consegna delle merci, con la mancanza di elasticità del suo si- 
stema di tariffe. 

Non è che nell’ultimo quinquennio che le aziende ferroviarie hanno riconosciuto la 
necessità di offrire al pubblico un trasporto completo, prendendo l’iniziativa di coordi- 
nare esse stesse i vari mezzi di trasporto, sia con l’esercizio diretto, sia mediante con- 
venzioni con imprese ausiliari, sia con la cessione del collettame. Sorgono così la So- 
cietà dei trasporti della Nuova Inghilterra a New York; la Swisse Express Socicté 
Anonyme (SESA) in Svizzera, la Compagnia dei Trasporti Automobilistici in Unghe- 
ria ecc. In Francia ciascuna delle grandi reti organizza la sua società ausiliaria; in 
Inghilterra le ferrovie ottengono nel 1928 l’autorizzazione di esercitare direttamente 
servizi automobilistici; in Germania la Reichshahn stringe accordi per una ben in- 
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tesa collaborazione con il Dipartimento delle Poste del Reich, che è frattanto divenuto 

la più importante impresa tedesca di trasporti su strade; in Italia le Ferrovie dello 
Stato organizzmo nel 1929, con il concorso degli Istituti di Credito, l’Istituto Nazio- 
nale dei Trasporti. 

Jl problema del coordinamento tra ferrovie ed automobili nelle colonie è di na- 
tura più complessa e più profondamente variabile da regione a regione; bisogna tutta- 
via riconoscere ch'esso si presenta meno arduo, quando si consideri che ciò che ha reso 
presso di noi più aspra la letta e più difficile gli accordi è stato il fatto che le ferro- 
vie erano installate da lunghissimi anni, c che gVinteressi materiali, che i trasporti 
meccanici su strada, arrivando per ultimi, avevano scevente bistrattato, erano assai 
considerevoli. Nelle colonie invece le automobili hanno fatto la loro apparizione quando 
le ferrovie erano ancora in piena giovinezza. 

L'Africa, con i suoi trenta milioni circa di chilometri quadrati di superticie, non 
possedeva nel 1900 che 16.000 km. di strade ferrate; questa cifra è salita rapidamente 
a 49.000 nel 1915 e sorpassa attualmente i 67.000 km. 

Nei paesi bagnati dal Mediterraneo e nell’Africa del Sud, cioè nelle revieni che 
miggiormente si accostano alla nostra vita europea, il problema si presenta con Je 
stesse caratteristiche metropolitane; sono le regioni dove già esisteva una rete ferro- 
viaria quando l'automobile ha iniziato il suo traffice. La sua grande flessibilità, la mi- 
gliore attitudine a sormontare le difficoltà dei percorsi, anche attraverso zone duser- 
tiche, e, con ciò, un sistema di tariffe troppo liberale e una politica d'appoggio, ecces- 
siva talvolta, da parte dei governi coloniali, ha permesso sovente all'automobile di 
invadere il campo d'azione della. ferrovia. 

Invece, nelle regioni tropicali ed. equatoriali, dove le costruzioni ferroviarie hanno 
di poco preceduto, ovvero sì sono sv dlte contenporaneamente all'arrivo dei mezzi mec- 
canici, la concorrenza, in generale, non ha mai potuto seriamente istallarsi; al con- 
trario l'automobile è spesso divenuto VYausiliare prézioso del ferro. L'automobile in- 
fatti non domanda dapprima che delle semplici piste, costruite talvolta in modo molto 
sommario, per poter liberamente circolare; va alla ricerca del traffico e ne effettua il 
drenaggio verso i centri dei mercati 0 verso-i porti d'imbarco delle merci. Se in seguito 
il traffico rimane limitato, s’installa in afgnie “a definitiva, mentre le piste vengono 
migliorate o trasformate in strade massitciate; se invece il traffico sorpassa le possi. 
bilità pratiche dell’automobile, questo prepara la scelta del tracciato detinitivo del 
ferro; ne facilita la costruzione e gli cede il posto per riprendere più lontano la sua 
missione di drenaggio, costituendo così i vasi capillari della grande arteria ferrovia. 
ria. È quello che sarebbe accaduto da noi se l’automobile fosse stato costruito prima 
della locomotiva a vapore. Hiqueste regioni dell’Africa, avendo potuto i due mezzi di 
trasporto fin dal principio stabilirsi in modo da poter determinare ciascuno il proprio 
campo d’azione sulla base delle capacità rispettive, il loro coordinamento si presenta 
più facile e, per così dire, quasi spontaneo. Tali le deduzioni che si possono trarre 
dalla seconda parte della relazione dell’ing. 'Tonetti, in cui viene esaminata specifica- 
mente la situazione dei trasporti nelle varie regioni dell’Africa. 

Se ne ha la conferma nell’esame particolare dei trasporti nelle nostre colonie ita- 
liane. La rete stradale dell’Eritrea costituisce un tutto molto organico, in cui la ferro- 
via di penetrazione da Massaua ad Agordat e alle piane sudanesi rappresenta la co- 
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lonna vertebrale, donde si dipartono a spina di pesce verso il sud e verso l’ovest della 
colonia tuàte le comunicazioni servite da lince regolari d’automobili. Parimenti in So- 
malia, dove la costruzione delle strade è sempre in piena attivitiì, queste funzione- 
ranno come affluenti della strada ferrata, quando la linea di penetrazione avrà rag- 
giunto la frontiera etiopica. La collaborazione fa il suo cammino senza ostatoli e 
senza. difficoltà. Nei due territori dell’Africa del Nord, cioè in Tripolitania ed in Ci- 
renaica, i governi coloniali devono invece essere ben accorti per mantenere questa col. 
laborazione e per evitare la concorrenza tra i due mezzi di trasporto. La loro missione 
è tuttavia facilitata dall'essere state tempestivamente estese alle colonie le stesse 
norme legali esistenti in Italia dal 1909; così la concussione e l’esercizio delle linee 
regolari di automobili, anche se non fruiscono di sovvenzione, sono sempre sottoposte 
al controllo governativo. 

La questione dei regolamenti legali e tiscali in materia di concessioni, di sovven- 
zioni, d'imposte e di oneri per la manutenzione delle strade, è uno dei punti più de. 
licati del problema del coordinamento dei mezzi di trasporto. Tutti i miglioramenti 
tecnici escogitati e in via di attuazione, come ha notato l'ing. Beau, resteranno insuf- 
ficienti per un'intima collaborazione dei due mezzi di trasporto, finchè i regolamenti 
non terranno conto del profondo mutamento sopravvenuto nella situazione delle ferro- 
vie. Solo quando sarà stato condotto a buon fine, in ogni territorio e secondo le pro- 
prie particolari necessità, il problema fiscale e quello della tarifficazione, si potrà do- 
mandare alla ferrovia qualche rinuncia, se Pevolnzione moderna dei trasporti dovesse 
imporli. Giacchè, anche nelle colonie, verrà il giorno in cui alle ferrovie non rimar- 
ranno più che i trasporti di grosse quantità a grandi distanze, oltre ai trasporti inter. 
colcniali i quali sorpassano Je possibilità pratiche dell'automobile. 

Jl relatore prosenta, in seguito, al Congresso le conclusioni generali, le quali sono, 
nella parte essenziale, analoghe a quelle del recente Congresso dei trasporti di Wa- 
shington, con speciale adattamento alle colonie; e termina csservando che una condi- 
zione generale d'ordine psicologico s'impone. E necessario cioè che tecnici ed ammini- 
stratori si sbarazzino, alle colonie, della nostra vecchia mentalità metropolitana. l'er 
gli esercenti, come per i tecnici, non debbono esservi preconcetti sui sistemi da adot- 
tare: ogni mezzo di trasporto va giudicato secondo i meriti propri. 11 privilegio non 
deve bassi sulla potenza tecnica e finanziaria di un’organizzazione, ma sul rendi- 
mento più economico per gli esercenti e più utile per gli utenti. Solo così la collabo- 
razione potrà realizzare la migliore soluzione tecnica ed economica del problema dei 
trasporti coloniali, nell’interesse comune della collettività. 


Relatori alla Prima Sezione su temi particolari : 

Paul de Groote, Segretario generale del Comitato Permanente di Coordinazione 
dei Trasporti al Congo (Be!gio); Colonnello J. H. Levey, direttore dell'Agenzia Eco- 
nomica della Costa d’Oro a Londra (Inghilterra); Ch. Laroche, amministratore della 
Compagnia Universale del Canale Marittimo di Suez (Francia). 

11 sig. Paul de. Groote tratta del Coordinamento dei trasporti al Congo Belga. 11 
prob!ema riveste un’importanza considerevole al Congo, perchè da una parte i tra: 
sporti vi sono organizzati sotto il regime della molteplicità degli esercenti, e d’altra 
parte la quasi generalità delle spedizioni deve avvalersi almeno di due reti. 
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Il relatore riassume brevemente la storia delle varie tappe nello sviluppo dei tra- 
sporti al Congo. La prima fase si basa sull’esistenza del bacino fluviale centrale, e 
consiste nel raccordare questo bacino al mare, nel supplire ai tratti non navigabili 
con tronchi ferroviari e nel prolungare la via fluviale al di là del termine di naviga- 
zione allo scopo di estenderne il raggio d’azicne. E il periodo delle successive costru- 
zioni della Matadi-Kinshasa (1598), della Stanleyville-Ponthiertille (1907), della Kindu- 
Kongolo (1911) e della Bukama-Nakania (1918); mercè i suddetti tronchi i trasporti 
misti fluviali e ferroviari assicurano la continuità del traffico dalla frontiera della 
Rodesia all’ Atlantico. 

La seconda fase dell’organizzazione congolese corrisponde al progie>so economico 
della Colonia e alla necessità di vie di accesso più dirette tra il bacino cuprifero del 
Katanga ed il mare. È di questo periodo la costruzione della Auabalo-Albertville (1913) 
sulle rive del Tanganjika, alla quale fa capo sulla riva opposta del lago la ferrovia 
tedesca Dar es NSalaam-Kigoma (1914) dall'oceano indiano al Tanganjika. La terza 
fase comporta le realizzazioni del dopo-guerra, e cioè: a) la costruzione della Bukama- 
Port Francqui (192), che mediante la navigazione sul Kasai offre, in territorio na- 
zionale, uno sbocco diretto del Katanga sull’Atlantico; d) la costruzione della Tenke- 
Dilolo (1981), in congiungimento con la ferrovia del Benguela, che offre altro sbocco 
del Katanga sull’Atlantico attraverso il territorio portoghese dell’Angola; e) laper- 
tura all'esercizio di ferrovie d’interesse locale, destinate a collegare alla linea flu- 
viale principale le regioni cotoniere del Nord-Est della Colonia; 4) L'impianto di tra- 
sporti rapidi di navigazione aerea tra Leopoldville, Stanlevville ed Elisabethvil'e, 

Donde vedesi che la politica svolta al Congo in materia di trasporti, è conse. 
cuenza. della molteplicità e varietà delle vie del traffico, ed è collegata direttamente 
all'esistenza di un potente bacino centrale. La realizzazione di una tale politica con- 
dusse immancabilmente alla diversità dei mezzi di trasporto e alla molteplicità dei 
vettori. Di qui la necessità di misure di coordinamente affinchè la rete eterogenea ri- 
spondesse ai bisogni del traffico, composto quasi esclusivamente di trasporti d’impor- 
tazione e d’esportazione della Colonia. 

Queste misure, classificate secondo l’oggetto particolare che si propongono, sono 
le seguenti: 

1) Misure di coordinamento d'ordine tecnico. — In primo luogo la meccanizza- 
zione del transito, destinata a rendere più intima la saldatura tra le reti ferrovia- 
rie e le fluviali. Attualmente ogni centro di transito, tranne Stanleyville, è provve- 
duto di banchine. d'attracco con buoni fondali e ottime attrezzature. Altro provvedi- 
mento, per quanto ancora allo stato di progetto, è la standardizzazione degli ele- 
menti principali delle linee ferroviarie, i cui scartamenti dovranno ridursi a due soli, 
e cioè: quello di m. 0,60 per le linee di interesse locale, e quello di m. 1,067 per le 
grandi linee, e ciò in vista degli eventuali raccordi con le ferrovie delle colonie li- 
mitrofe. 

2) Misure di coordinamento dell'esercizio delle varie reti. — La velocità di tra- 
sporto delle merci ha al Congo un’importanza particolare; basta ricordare che la di- 
stanza che separa i luoghi di produzione dai porti marittimi d’imbarco è dell’ordine 
di 1.100 km. per gli olii di palma, di 1.600 km. per il caoutchone, di 2.100 km. per 
il caffè, di 2.700 km. per il rame del Katanga. Ma, a parte la velocità del materiale 
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di trazione, è innanzitutto dal coordinamento degli esercizi delle varie reti, nel senso 
della riduzione al minimo delle soste ai punti di rottura del carico, che dipende la 
velocità del trasporto misto. A ciò provvede la conierenza settimanale dei vettori e 
transitari di Stanley PoOI, che, basandosi sul tonnellaggio da smaltire e sugli stocks 
immagazzinati, tissa periodicamente le previsioni di trasporto, le capacità da predi- 
sporre e le disposizioni da prendere onde il carico segua immediatamente fino a desti- 
nazione, giungende talvolta a stabilire dei programmi di perfetto orario dei trasporti 
sull’insieme del'e linee. Con misure di tal genere è stato possibile, senza ricorrere a 
lavoro notturno nei porti ed a navigazione notturna sui fiumi, di ridurre a meno di 
60 giorni la durata normale del tragitto Anversa-Katanga via Matadi, che anterior- 
mente comportava tre o quattro mesi. | 

3) Coordinamento, dello sviluppo delle capacità di trasporto delle varie reti. — 
É di buona politica per il vettore di essere in anticipo sugli avvenimenti e di svilup- 
pare i propri mezzi di trasporto ai primi sintomi d’aumento dei tonnellaggi. Per una 
rete, a esercenti multipli come al Congo, è necessaria una perspicace vigilanza aftine 
di mantenere sincrono lo sviluppo delle capacità di trasporto di ciascun tronco. A 
ciò provvede la Commissione Speciale per lo Studio dei Trasporti a! Congo, istituita 
dal Governo nel 1923. | | 

4) Misure di courdinamento commerciale dei trasporti. — Lo scopo di questo 
provvedimento è di eliminare gl’inconvenienti che presenta, per la facilità delle tran- 
sazioni commerciali, Vindipendenza amministrativa delle varie reti congolesi. Per ini- 
ziativa del Comitato Permanente della Coordinazione dei Trasporti al Congo, istituito 
dal Governo nel 1926, importanti convenzioni di traffico furono stipulate tra i vari 
vettori. Così attualmente le merci da Anversa sono inoltrate a destinazione nell’in- 
terno del Congo e viceversa, senza che lo spedizioniere abbia ad intervenire presso 
i singoli vettori interessati; e parimenti, nell’organizzazione internt del Congo, le 
merci possono essere instmdate da una rete all’altra senza intervento dello spedi- 
zioniere ai punti di trasbordo; una sola polizza copre la spedizione durante tutto 1! 
tragitto, ciò che consente altresì al caricatore l’emissione di tratte facilmente ban: 
cabili. 

5) Misure di coordinamento delle tariffe. — Il Comitato Permanente di Coordi- 
nazione aiuta e facilita l’azione delle autorità anche nello studio della semplificazione 
delle tariffe per i trasporti interessanti più reti, affine di ottenere un’influenza salu- 
tare sulla corrente degli scambi. 

I vantaggi dei provvedimenti accennati schematicamente in questi cinque para- 
«rafi hanno pieno riscontro in pratica. L'azione concorde del Governo, dei Comitati 
e dei vettori si è dimostrata ugualmente utile al commercio della Colonia e agli 
esercenti stessi dei trasporti. 

Il colonnello Levey parla del Progresso dei Trasporti alla Costa d'Oro. 

Alla Costa d’Oro, prima del 1900, non esistevano nè porti, nè ferrovie, nè strade 
per automobili perchè... non c’erano le automobili. Il solo mezzo di trasporto consi. 
steva nei portatori indigeni lungo i sentieri sinuosi della foresta. La presenza della 
mosca tzè-tzè impediva l’impiego delle bestie da soma ad eccezione degli asini in al- 
cune zone dei territcri del Nord e delle vetture coi muli ad Accra. 

È del 1911 l’inizio di un molo a Sekondi; la ferrovia Sekondi-Kumassi fu aperta 
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all'esercizio nel 1904; la costruzione del primo tronco di strada ordinaria da Kumassi 
‘a Tamale fu iniziata nel 1908; e dal 1908 datano parimenti gli sferzi degli abitanti 
della regione del cacao per utilizzare i trasporti automobilistici. 

Nel trentennio 1900-1930 furono costruiti tre porti per la grande navigazione. 
820 km. di ferrovie e oltre 10.000 km. di strade percorribili da automobili; queste ul- 
time favorirono moltissimo lo sviluppo della fiorente industria del cacao, la cui cifra 
d’esportazione passa da 500 tonn. nel 1900 a 230.000 tonn. nel 1930. 

Ma scbbene il bilancio delle opere pubbliche’ nel trentennio sia assai brillante, 
molti lavori ancora rimangono da fare in matema di comunicazioni per consolidare 
la posizione della Costa d’Oro sui mercati mondiali; quali la costruzione di una fer- 
rovia che colleghi direttamente il nuovo porto di Takoradi, aperto al traftico nel 1928, 
con i territori del Nord; gli allaccramenti della rete stradale di questa regione con 
la ferrovia progettata; l'adattamento delle principali strade della Colonia e del. 
lAshanti al traffico con camions pesanti. 

Il sig. Laroche presenta una memoria sul CUnale di Ste dal pinto di vista delli 
relazioni marittime tra UEuropa e le Colonie. 

La storia del Canale di Suez, da quando fu intravisto dal Richelieu e dal Col- 
bert, fino alla sua realizzazione è troppo nota perchè sia qui il caso di riassumerla. 
All'epoca dell’inaugurazione (5 aprile 1869) esso aveva 147 km, di lunghezza, 8 me- 
tri di profondità e 22 metri di larghezza, salvo nelle otto stazioni d’inerocio dei piro- 
scitti, dove, su di una lunghezza di trecento metri, la larghezza era stata. portata 
27 metri. 

D'allora la Compagnia del Canale not ha tralasciato di migliorarlo costante- 
mente precedendo sempre, nella esecuzione dei lavori, le aumentate esigenze delle li- 
nee di navigazione. Lo stadio attuale, in corso di ultimazione, ha per scopo di portare 
la larghezza ad un minimo di 60 metri (75 nelle curve e 100 in alcune sezioni spe- 
ciali); il dragaggio ha condotto successivamente ad una profondità di 13 metri, ciò 
che consentirà il passaggio alle navi di 85 piedi (m. 10,67). Questo programma sarà 
ultimato tra pochi mesi, non rimanendo attualmente a migliorare che una diecina di 
chilometri. 

Il fondale ora auterizzato è di 33 piedi (m. 10,06), di fatto questo fondale non 
è stato ancora raggiunto da nessun cliente del Canale, Ecco de! resto il confronto 
“tra il 1870 e il 1930 delle dimensioni massime delle navi transitate : 


lunghezza larghezza stazza lorda fondali 


1870... .. .117T m. 13 m. 50 4.414 t. Gm. 76 
19300... .0.0. 242 » 31 » 09 33.693 » 10 » 06 


ll Canale di Suez costituisce il collegamento rapido marittimo tra l'Europa e le 
sue colonie d'oriente; ma le correnti commerciali nei due sensi hanno un’importanza. al- 
quanto diversa. 1} movimento Sud-Nord è molto più forte che il movimento Nord-Sud; 
l'Europa riceve dalle sue colonie d’orieute molto più di quello che loro spedisce. Tale 
movimento si riassume, nel 1930, in 9.434.000 tonn. dall'Europa contro 19.077.000 verso 
l'Europa, Tra i principali esportatori l’India Inglese figura con tonn. 7.000.000 (ara. 
chidi, riso, stoppa di juta, manganese, ecc.), l'Australia con tonn. 2.000.000 (grano. 
lana, carni congelate, ecc.), le Indie Olandesi con 1.800.000 (petroli, zucchero, caout- 
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chouce, ecc.), l’Indocina essenzialmente con l'esportazione del riso valutato ad oltre 
1.600.000 tonn., di cui peraltro circa 850.000 tonn. soltanto a destinazione dell’Ku- 
repa. Quanto al movimento-viaggiatori attraverso il Canale, esso ha raggiunto in que- 
sti ultimi anni i 300.000, 

Le cifre seguenti, rappresentanti il tonnellaggio delle navi attraverso il Canale di 
Suez, danno un’idea dei progressi realizzati e dei servizi resi dal Canale allo sviluppo 
degli scambi tra le razze umane: 


18800... Le B.057.000 Tx 


19000... 9.738.000 » 
191000... 16.581.000 » 
1913. LL 20.033.000 » 
19200... 17.574.000 » 
19250 de vba: o dhe de 2 e ie ee 20101.000 
1929 & è è és /& ® D » e èw #5 de. dae 4 (88:406:000. 


1930.0222 31.668.000 » 


Pur continuando îl costante miglioramento tecnico del Canale, la Compagnia ha 
sempre fatto partecipare della sua prosperità i propri clienti, riducendo i diritti di 
transito ch’essa era stata autorizzata a percepire. Infatti da 10 frs.-oro, introitati dal 
1869 al 1884, il diritto di passaggio è stato successivamente ridotto, ed è attualmente 
di frs.-oro 6,65 per le navi con carico e di frs.-oro 3,325 per le navi in zavorra. 


NEZIONE. SECONDA 
TECNICA FERROVIARIA 


Relateri: Lambert Ribot, delegato generale della Camera Sindacale dei Costrut- 
tori di Materiale Ferroviario e Tranviario (Francia); ing. Carlo Luigioni, ispettore 
generale, capo dell'Ufficio Trasporti al Ministero delle Colonie (Italia); brigadiere ge- 
nerale IIammond (Inghilterra); ing. Maitre-Devallon, ispettore generale al Ministero 
delle Colcnie (Francia). 

Il signor Lambert Ribot si occupa del Materiale delle Ferrovie Coloniali. 

Dal punto di vista delle strade ferrate in confronto della sua estensione, D'Africa 
si trova attualmente allo stesso punto in cui era l'Europa nel 1865. A quell'epoca co- 
minciarono a stabilirsi dei collegamenti ferroviari internazionali. Fino a questa data 
le varie nazioni europee si ignoravano reciprocamente nei loro studi ferroviivri; le fron- 
tiere costituivano altrettante paratìe stagne e la cooperazione internazionale tra i tec- 
nici, in materia di ferrovie, si limitava a relazioni personali e a qualche viaggio di 
istruzione. Dappertutto si proclamava l’enorme vantaggio delle strade ferrate e si pre- 
conizzava, per la sua capacità e velocità di trasporto, il più grande avvenire a questo 
nuovo sistema di traffico. Così, quando un continente, totalmente sprovvisto di stra- 
de, quale era l’Africa, si aprì alla penetrazione europea, fu la rotaia che apparve . 
come l’unico mezzo di trasporto terrestre suscettibile di facilitare l’opera della civi- 
lizzazione. 

Ma, come agli inizi in Europa, così anche in Africa, tranne la ferrovia dal Ben- 
guela al Katanga ed il tentativo della Cairo-Capo, le strade ferrate si sono finora. ge- 
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neralmente sviluppate isolatamente, senza cioè curare i rapporti con i paesi limitroti. 
(Quando si trattò dell’Europa, quest’individualismo non ritardò sensibilmente l'ora 
della cooperazione internazionale, perchè lo scartamento della nuova strada era stato 
fissato quasi dappertutto in quello delle prime linee inglesi e cioè in m. 1,44. Ma in 
Africa lo stesso individualismo si traduce oggi in una situazione caotica per effetto 
dei sei diversi tipi di scartamento che vanno da 0,60 a 1,44. E questa situazione dan- 
neggia seriamente l’avvenire degli scambi commerciali e quindi lo stesso sviluppo eco- 
nomico del continente africano. 

| La prima questione pertanto che si pone nel problema dei collegamenti interco- 
loniali è la seguente: poichè i due scartamenti predeminanti attualmente sono di poco 
differenti (15.000 chilometri a scart. di mn. 1,00 e 34.000 km. a scart. di m. 1,067), 
può procedersi a degli studi di materiale rotabile munito di ruote a scartamento va- 
riabile? 

Ma altre questioni di cocente attualità sorgono con pari insistenza nei paesi me. 
tropolitani e nelle colonie, quali la concor:enza della strada e del ferro. Il relatore 
si addentra così nello studio del problema tecnico dei due mezzi di trasporto, ess- 
minando, nelle loro applicazioni alla trazione, le caratteristiche del motore a scop. 
pio e della macchina a vapore, confrontando i «differenti sistemi di materiale adot- 
tati in relazione ai problemi dell’aderenza e della resistenza al rotolamento, ecc., 
problemi tutti ben noti e che qui non è il caso di riassumere. 

Quanto all'impiego su retaie dell'automobile con pneumatici, ehe la Casa Michelin 
ha sperimentato con ottimi risultati in Francia (recentemente anche in Italia sulle 
ferrovie del Canavese e sulla Roma-Ostia), il Ribot, accanto agl’incontestabili van- 
taggi derivanti dalla maggiore aderenza, quali la possibilità di arresto e messa in mo- 
vimento più rapidi, l’aumento della velocità media, l'utilizzazione delle rotaie in 
pendenze più elevate delle attuali, l’ammortizzamento dei colpi, ecc., accenna all’in- 
conveniente di non poter utilizzare la totalità della superficie d’appoggio a. causa 
della limitata dimensione della rotaia in confronto alla larghezza dei pneumatici, ciò 
che riduce considerevolmente il carico per asse (circa kg. 1,500); di conseguenza egli 
ritiene che sulle ferrovie coloniali l’applicazione sarà possibile soltanto per le linee di 
traffico molto limitato e per i treni viaggiatori. 

Quanto al /?orail, recentemente in esercizio sulla London Midland and NCottish 
leailway (di cui si è già fatto precedentemente menzione) è evidente che questo mezzo, 
il quale evita la rottura del carico e consente un trasporto completo door to door, 
fruendo della strada ferrata su! percerso principale e della strada ordinaria sulle ar: 
terie terminali tra il luogo di presa e di consegna delle merci, è destinato ad avere 
larga applicazione anche in colonia. Ma tanto per la mucheline quanto per il rorail 
rimane da vedere come si comporteranno i pneumatici su rotaie a temperature ele 
vate, quali quelle che si raggiungono sotto il sole dei tropici. 

I} relatore passa in seguito a considerare il crescente sviluppo del motore Diesel. 
Dopo aver cominciato come terrestre, a 200 giri al minuto e eol peso di 2300 chili per 
cavallo, il Diesel divenne marino a 300 giri e 40 chili per cavallo, poi sotto-marino 
a 400 giri e 20 chili per cavallo, ed ora sta per divenire automobile con 1000 giri e 
non pesando più che 5 chili, e finalmente aereo a 1800 giri e due chili per cavallo. La 
sua realizzazione completa, dal punto di vista ferroviario, è dunque in atto. Ciò che 
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aumenta inoltre l’interesse coloniale dell’automotrice e della locomotiva - Diesel è la 
natura del suo combustibile; gli esperimenti fatti con motori Diesel utilizzanti olii 
vegetali (arachide, ricino, palma, ecc.) hanno dato ottimi risultati. L'apparizione del 
motore Diesel su rotaie è dunque suscettibile di trasformare profondamente la tecnica 
ferroviaria, soprattutto alle colonie, dove sovente il problema del combustibile è gra- 
vissimo ; gli olii di palma, prodotto coloniale per eccellenza, sembrerebbero dunque 
suscettibili di trovare sul posto un impiego particolarmente interessante. 

Il Ribot accenna infine alla tendenza attuale di sostituire gradatamente il me- 
tallo a1 legno nella costruzione delle vetture ferroviarie, e, di conseguenza, agli studi 
in corso per la creazione di un tipo coloniale, il quale, mediante il rivestimento delle 
pareti di acciaio con più strati di materia isolante, eviti nelle regioni a temperature 
elevate gl'inconvenienti della conducibilità termica del metallo; e conelude auguran- 
dosi che tutti i problemi concernenti il materiale ferroviario coloniale, vengane am- 
piamente e periodicamente trattati in assemblee internazionali, affinchè per tutti ne 
scaturiscano le soluzioni più facili, più rapide e più economiche. 

L'ing. Luigioni espone al Congresso la situazione ferroviaria delle Colonie Italiane. 

Dopo aver accennato all'impulso dato alla politica coloniale dal Governo Fascista, 
camita le caratteristiche principali dei due gruppi delle nostre colonie, e civè di quelle 
dell'Africa del Nord e delle celonie dell'Africa Orientale. Il primo gruppo (Tripoli. 
tania e Cirenaica) ha analogie di clima e di culture con l’Italia meridionale e soprat- 
tutto con la Sicilia: esso sì presta quindi ad alimentare una corrente non trascura- 
bile d'emigrazione per la valorizzazione di quei terreni agricoli; l’altro (Eritrea e 
Somalia), lontano dalla patria, anch’esso a carattere essenzialmente agricolo, è molto 
ulatto allo sviluppo delle culture industriali tropicali, ma nen consente, per le diffi- 
coltà del clima, un’emigrazione metropolitana importànte. La Tripolitania e la Cire- 
naica costituiscono, nella zena costiera del Mediterraneo, il corridoio naturale tra 
l'Africa del Nord Francese all’ovest e l'Egitto e la Palestina all’Est; l’Eritrea e la 
somalia il transito, per lo sbocco al mare, di vaste regioni minerarie ed agricole del- 
l’impero Eticpico. 

Diversa è quindi la politica ferroviaria dei due gru}.pi. Nelle colonie dell’Africa 
del Nord la rete ferroviaria, se è destinata a collegare i principali centri di produ- 
zione agricola, deve anche armonizzarsi, nelle sue caratteristiche, con le linee limi- 
trofe della Tunisia e dell'Egitto, e non trascurare le esigenze di un movimento turi- 
stico in continuo progresso. Nelle colonie dell’Africa Orientale le ferrovie hanno invece 
un vero carattere di linee di penetrazione dai porti di Massaua e di Mogadiscio verso 
l’altipiano Etiopico, pur provvedendo localmente alle necessità delle culture nel ter- 
ritorio nazionale. l 

L’ing. Luigioni traccia poi brevemente la storia delle costruzioni ferroviarie 
nelle colonie italiane; in Tripolitania ed in Cirenaica queste vennero iniziate subito 
dopo l’occupazione dei territori, ma subirono un arresto per tutta la durata della 
guerra europea; alla ripresa in Tripolitania vennero prolungate la litoranea fino a 
Zuara e l’interna fino alle falde del Garian; in Cirenaica venne proseguita la linea 
dell’altipiano tino a Barce e costruita la Bengasi-Soluk. In Fritrea la costruzione 
della ferrovia di penetrazione si è succeduta con ritmo vario da] 1904 al 1925 attra- 
verso l’aspra zona montana fino a raggiungere le valli del Barca e dei suoi affluenti, 
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donde attualmente prosegue verso le coltivazioni di cotene di Tessenei e la frontiera 
etiopico-sudanese. In Somalia l'inizio delle costruzioni data soltanto dal 1922. All’e- 
poca dell'avvento del Governo Fascista lo sviluppo delle linee in esercizio era di 392 
chilometri, dei quali 134 km. in Tripolitania, 34 km. in Cirenaica e 224 in Eritrea. 
La rete attuale in esercizio nelle quattro colonie è data dal seguente quadro: 


n 6 ——_—_—_———_—_—_——_——_——__ _ € 


TERRITORI LINEE Lunchezza in km. 
| | 
ra bia > del o a 21 I 
Tripolitania pa nt Tripoli-Zuara Ra ee E I I 118 237 
Tripoli-Henscir el Abiad —. . . . . 78 
Î Diramazioni al porto e diverse . . . 20 \ 
; \ ; 
È i Bengasi-Barce . .....0... 108 ) 
Cirenaica . . ......- ‘ Bengasi-Soluk . . . .0..... 56 170 
Diramazioni al porto e diverse . . . 6 ) 
| ‘ 
bal cainesioni | Massaua-Asmara . ....0.... 120 | 310 
i Asmara-Cheren-Agordat . . . .. . . 190 \ 
Î 
Somalia ......... +. Mogadiscio - Bivio Adelei - Villaggio Duca 
114 


| degli Abruzzi. . . ..0.0. +... 114 


I i Totale Km. 831 


Nono allo studio: 
in Tripolitania: la salita al Garian (km. 21); la linea per Tarhuna e Homs al 
porto di Miìsurata (km. 235); il prolungamento della linea di Zuara alla frontiera tu- 
nisina (km. 40); 
in Cirenaica: la Barce-Derna (km. 210); 

In Fritrea: la’ Agordat-Tessenci-frontiera etiopica (km. 150), di cui il tronco 

Agordat-Biscia è già ultimato; 
in Somalia: la prosecuzione della linea principale da Bivio Adelei a  Baidoa 
(km, 200). 

Il programma delle nuove costruzioni soddisfa alle necessità più urgenti. 1 1isul. 
tati dell’esercizio di queste nuove lince e della contemporanea valorizzazione agricola 
dei terreni attraversati detteranno in seguito le direttive per l’ulteriore sviluppo 
delle vie di comunicazione. 

Sul Collegamento delle Reti Africane, con speciale riguardo all'attuale miscel. 
lanca di seartamenti riferisce ampiamente il Generale Hammond. 

Egli divide le ferrovie africane in cinque gruppi: il gruppo nord-ovest che com- 
prende il Marocco, l'Algeria e la Tunisia; il gruppo nord-est formato dall'Egitto € 
dal Sudan Anglo-Egiziano; il gruppo dell’ovest francese e britannico, con 1 vari sboc- 
chi sull’Atlantico da Dakar a Duala; il gruppo orientale del Kenia, dell'Uganda e 
del Tanganjika; ed infine il gruppo meridionale, il più esteso, che comprende la 
Unione Sud Africana, le due Rodesie, l'Est Africano Pertoghese e il Congo Belga. 

Se si osservano le reti di questi gruppi sulla carta generale dell’Africa, si riscon. 
trano delle enormi soluzioni di continuità, non solo, ma talvolta tra un gruppo e Val. 
tro non esiste praticamente nulla che meriti di essere considerato dal punto di vista 
di un possibile collegamento. La causa di una tale struttura è duplice; in parte geo- 
grafica ed in parte economica. Gl’immensi deserti del Sahara al nord e del Kalahari 
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al sud, e altre vaste regioni aride nell'est costituiscono delle barriere che nessuno 
ha creduto utile di superare; queste le ragioni geografiche. Il fattore economico più 
importante è la mancanza di popolazione; se si eccettuano la costa del Mediterraneo, 
le vallate del Niger e del Nilo, la regione dei Grandi Laghi e una parte del Dominio 
Sud Africano, la popolazione dell'Africa è estremamente rada; e dove la popolazione 
è scarsissima anche la produzione è minima, e quindi tale da non giustificare la co- 
stosa costruzione di una linea ferroviaria. 

La sola eccezione proviene dalle miniere. Ne le miniere sono sufticientemente ric- 
che si avrà sempre la mano d’opera per sfruttarle, e la miniera pagherà la spesa di 
una ferrovia. Sono infatti le miniere che hanno dato impulso alle uniche linee ferro- 
viarie penetrate realmente nel centro dell'Africa. I diamanti di Kimberley, l’oro del 
Rand prima e della Rodesia poi, il carbone di Wankie, lo zinco di Broken HIill e fi- 
nalmente il rame di Buana Mkubua e del Katanga segnano le successive tappe della 
grande avanzata delle ferrovie dal Capo alla frontiera congolese; e non solo dal sud, 
ma anche da Beira sulla costa orientale. Dall'Oceano Indiano la ferrovia di Dar es 
Salaam e dall’Atlantico la ferrovia del Benguela tendono anch'esse alle miniere del 
Katanga, mentre una nuova linea è costruita attraverso il Congo dal Katanga a Port 
Francqui in direzione di Matadi. Lo scopo di tutte queste ferrovie è identico: uno 
sbocco sul mare per la via più pratica, affinchè i prodotti possano raggiungere i mer- 
cati mondiali. 

Ma dove non vi sono miniere ricche, dove la popolazione scarseggia, nessun mo- 
tivo esisteva di traversare quelle regioni e di collegarle. Così ogni sistema si è svi- 
luppato indipendentemente dai vicini, senza preoccupazione alcuna degli scartamenti 
o delle caratteristiche ch'essi adottavano. L’Algeria e l'Egitto iniziarono le costru- 
zioni con lo scartamento di m. 1,44; ma la Francia adotterà poi quello di un metro 
nell'Africa Occidentale, e l’Inghilterra quello di m. 1,067 nella ferrovia del Sudan e 
quello di un metro nella ferrovia dell'Uganda; eppure un’intesa era corsa perchè 
almeno Sudan e Uganda avessero lo stesso scartamento... l’accordo fu dimenticato al. 
l'atto della costruzione. Le nuove linee francesi in costruzione nell'Africa occiden- 
tale hanno lo scartamento di un metro, come le altre dal Camerun al Senegal; in- 
vece le colonie inglesi della Nigeria e della Costa d’Oro hanno le linee principali di 
m. 1,067, mentre Sierra Leone ha scelto il 0,76 per le ferrovie governative. Soltanto 
il gruppo dél Sud mantiene l’uniformità con lo scartamento di m. 1,067. stà 

L'assenza totale di coordinamento ha lasciato così costruire delle vasti reti con 
scartamenti che differiscono soltanto di sei centimetri circa; ed il male è tanto più 
grave in quanto, appunto perchè la differenza è minima, non è neppure possibile il 
tentativo di combinare le due reti lavorando su tre rotaie. 

Per collegare dunque materialmente le reti intercoloniali principali bisognerebbe 
modificare une dei due scartamenti. Ma sarà forse l’Africa del Sud con i suoi 12.000 
chilometri di ferrovie a m. 1,067 che adotterà uno scartamento più stretto? o accetterà 
la Francia di modificare la sua vasta rete di un metro nell'Africa Occidentale ed 
Equatoriale? 

E qui il relatore, ritornando sul precedente accenno ai motivi economici che deter- 
minarono le grandi sol.zioni di continuità nelle reti africane, si domanda con quale 
scopo si sottoporrebbero .e nazioni alle enormi spese che una trasformazione radicale 
degli scartamenti comporterebbero. Se si esclude l’Unioge del Sud Africa, la princi- 
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pale funzione delle ferrovie africane è di trasportare i prodotti, minerali o derrate 
tropicali, per la via più comoda al mare per l'inoltro in Europa od in America, dove 
saranno utilizzati nell'industria. Il Niger e l'Est Africa non hanno alcun bisogno di 
scambiare i loro prodotti; il Niger non ha modo di offrire uno sbocco al sisal e al 
caffè dell'Est Africa, come VEst Africa non saprebbe che cosa fare delle arachidi e 
delle noci di palma importate dalla costa occidentale. È soltanto quando questi pro- 
dotti saranno trasformati in articoli manifatturati che le altre regioni dell’Africa 
ne avranno bisogno, Ora, è possibile pensare seriamente, tra venti o trenta anni, ad 
un grande sviluppo industriale dell’Africa? Potranno le piccole industrie trasformare 
gli arachidi in margarina, altri corpi grassi in sapone, il sisal in cordami; ma la fina- 
lità principale, anche di queste fabbriche, sarà sempre l'esportazione d'oltre mare. 
L'Unione del Sud Africa fa eccezione; ivi delle acciaierie sono state impiantate e 
uno ‘sviluppo industriale della regione è prevedibile; ma la sua posizione geografica 
non consentirà mai l'inoltro per ferrovia del manifatturato nelle altre lontane colo- 
nie: il mare rimarrà sempre un formidabile concorrente. 

La promiscuità degli scartamenti deve pertanto essere considerata come uno di 
quegli errori che, una volta fatti, non è più in nostro potere di riparare. Si può de- 
plorare che nei primi tempi abbia regnato un'assenza completa di convenzioni e di ac- 
cordi tra le nazioni colonizzatrici; ma oramai le cose sono state spinte troppo lontano; 
conviene dunque lasciare in sospeso la questione degli scartamenti fino a che non vi 
sia l’indice che l’Africa tenda realmente a divenire nn grande paese industriale. 

Il generale Hammond conclude osservando che potranno forse ‘essere trasformate 
le linee più corte, ma che non sarebbe logico, allo stato attuale, impiegare nel cam. 
bio di scartamento di uno dei due principali gruppi quelli ingenti capitali, che in- 
vece, quando la crisi mondiale sarà sorpassata, troverebbero più utile impiego nello 
sviluppo delle grandi risorse del continente africano non ancora pienamente sfruttate. 

Il problema del Collegamento delle Iteti Principali Africane viene esaminato an- 
che dall’ing. Maitre-Devallon. Ma in antitesi quasi, oseremo dire, con le conclusioni 
dell’eminente collega inglese, egli, più ottimista, intravede a non lunga scadenza una 
Africa industriale, foggiata secondo l’organizzazione normale del nostro continente, in 
cui gli scambi interni, tra le varie colonie, costituiscano il regime essenziale econo- 
mico, e solo l'eccedenza della produzione sia destinata agli scambi d'oltremare. 

È evidente che, capovolte le premesse, il problema economico degli scartamenti passa 
in seconda linea; anzi l'ing. Maitre-Devallon dichiara di non entrare affatto nel me- 
rito di tale questione, già particolarmente trattata dal generale Hammond. Egli ha 
inteso, nel suo rapporto, di gettare qualche idea strettamente personale, e fors’anche 
prematura, su quello che potrebbe essere domani il piano regolatore delle grandi co- 
municazioni africane. Ammessa, a breve scadenza, la necessità della Transahariana 
francese, i cui studi completi hanno dimostrato l'estrema facilità di costruzione e di 
esercizio, ad essa si allacceranno le reti francesi del Senegal, della Costa d’Avorio e 
del Dahomey; la ferrovia del Camerun verrà invece prolungata verso il forte Ar- 
chambault nella regione del Ciad, perchè Duala è effettivamente lo sbocco naturale, 
dettato dalla geografia, alle vaste regioni situate al sud del Ciad. Ed allora, se si getta 
uno sguardo sulla carta ferroviaria dell’Africa, completata con le linee principali in 
progetto, balza fuori l’ossatura di una Transafricana dalla Transahariana, dal col- 
legamento del nodo di Forte Archambault con le ferrovie della Nigeria e del Congo 
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orientale e dal raccordo più diretto del porto di Beira con la ferrovia del Katanga. 

L’illustre coloniale francese ha premesso che forse un simile studio può avere tutta 
l'apparenza di un bel sogno; ma allora... perchè non addentrarsi nel regno dei sogni? 
Così — egli osserva — se all’ossatura di questa Transafricana può rimproverarsi di 
servire soltanto gl’interessi delle nazioni occidentali di Europa, perchè non conside- 
rare la possibilità di una linea internazionale collegante il Forte Archambault con la 
lusinghiera insenatura della Grande Sirte? Sarebbe la linea normale di penetrazione 
degli europei del centro e dell'est. E perchè non pensare a congiungere, attraverso 
l'Africa Fquatoriale Francese, la Nigeria con il Sudan Anglo-Egiziano? 

In tal guisa l'ing. Maitre-Devallon, precorrendo i tempi, completa il tracciato 
del suo piano regolatore: « Aano a cinque giorni da Londra; Bangui a sette giorni 
«e mezzo da Parigi; Bera a dieci giorni e mezzo da Lisbona... ». E ancora: «I pro- 
« gressi rapidi e recenti della tecnica moderna ferroviaria consentono anzi di sperare 
« in velocità sempre più grandi...; queste distanze tenderanno ancora a diminuire, e fi- 
««mniranno praticamente col determinare una concorrenza ai mezzi aerci, i quali non 
« possono circolare di notte e Sono d'altronde, lontani dall'offrire le stesse condizioni di 
« comodità, di sicurezza, di pezzo e di potenza ». | 

Il quadro veramente roseo, per l’avvenire delle comunicazioni africane, ci sembra 
qui alquanto unilaterale; giacchè se il lirismo, scientifico del resto, dell'ing. Maitre- 
Devallon nei riguardi delle ferrovie, si applicasse un pochino al campo dell’aviazione, 
che in confronto delle strie ferrate è molto più suscettibile di progresso e di rapida 
evoluzione, verrebbe fatto di domandarsi se questo piano regolatore delle grandi linee 
ferrovarie non sla piuttosto, e a breve scadenza, quello delle comunicazioni aeree, le 
quali, appunto perchè meno potenti, dovrebbero meglio rispondere alle necessità di 
un traffico transafricano, che per lunga serie di anni rimarrà assai limitato e essen- 
zialmente costituito dal trasporto dei viaggiatori, della posta, dei bagagli e di arti- 
coli di valore considerevole. 


* Solo quando l'Africa sarà realmente diventata un continente industriale — come 
osservava il generale Hammond — i prodotti manifatturati del Camerun potranno 


prendere la via del Niger e del Sahara per soddisfare ai mercati del Marocco e del- 
l’Algeria, o la via dell'antica carovaniera di Bilma e di Murzuk per corrispondere 
alle richieste delle regioni africane del Mediterraneo centrale ed orientale; solo al- 
lora le cotonate e i tessuti dei futuri opifici dell'alta valle del Nilo prenderanno la via 
della Nigeria e del Camerun... | 

Ma era bene che, al di là delle aride ed amare considerazioni sulla « macedoine » 
degli scartamenti africani, il bel romanzo del valente ed autorevole coloniale francese 
fosse portato al Congresso. Troppe volte nei problemi ferroviari coloniali si è voluto 
purtroppo guardare al domani con riprovevole miopìa; ed è in virtà di questa miopìa 
che le nazioni hanno finora operato in Africa gelosamente, ciascuna per proprio con- 
to, e che in tal guisa molti errori sono stati commessi. Ed era anche bene che, attra- 
Verso un elegante velo di poesia intorno alle future comunicazioni africane, siasi le- 
vata la voce di un tecnico ad ammonire che l’evoluzione mondiale impone oramai una 
solidarietà più feconda, e che d’ora innanzi noi dobbiamo tener conto gli uni degli al- 
tri, e non far progetti senza pensare al vicino ed all’insieme del continente africano. 
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COMANDO A DISTANZA NELLA TRAZIONE ELETTRICA 


Comando degli interruttori aerei per il sezionamento delle linee primirie a Collina Pistoiese, sulla Bologna-Firenze 


(Redatto dal Perito Industriale GIUSEPPE PACETTI per incarico del Servizio Lavori e Costruzioni delle FF. SS.) 


{Vedi Tav. II e 11I fuori testo) 


Riassunto. — ll sistema dei comandi a distanza va sempre più e-tendendosi e si presenta oltremodo 
interessante sia dal punto di vista tecnico che di quello economico. Nella presente monografia è de- 
scritto quello a comandi multipli su due soli fili piloti col sistema a distributori d'impulsi a mezzo 
spazzole striscianti su collettori, installato fra la sottostazione di Pracchia ed il posto di sezionamento 
delle linee primarie a Collina Pistoiese (distanza Km. 4 circa), sistema basato sulla marcia sincrona de- 
gli apparecchi: trasmittente al posto di comando (Pracchia) e ricevente al posto di manovra (Collina ). 


La doppia terna primaria a 60 KV. Bologna-Firenze per il trasporto e la distribu- 
zione dell’energia elettrica occorrente per la linea Porrettana attraversa gli Appen- 


Collina 


dispari (1) (3) dispari 
=-Vaioni Bagni Porretta» 


nini al valico della Collina (m. 950 s. m.); in questa località si derivano da essa due 
alimentazioni per la Sottostazione di Pracchia (1). 

Per i sezionamenti di dette terne, necessari per la revisione delle linee ed in caso 
d’incidenti e di anormalità, sono stati installati a Collina sei interruttori aerei del 
tipo a corna disposti schematicamente come rappresentato dalla fig. 1. 


(1) Vedi « Elettrificazione della Bologna-Firenze », redatto dall’Ing. Ciampolini Nelson. (Rivista 
Tecnica delle Ferrovie Italiane, anno XVIII, n. 5, 15 maggio 1929). 
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Data la posizione incomoda che, specialmente durante l’inverno, a causa delle 
abbondanti nevicate, riesce in alcuni periodi inaccessibile, si è provveduto ad azio- 
nare i sei interruttori direttamente da Pracchia, che dista circa 4 Km. da Collina, 


Fic. 2. — Collina Pistoiese. Veduta di quattro interruttori aerei primari e cabina telefonica. 


a mezzo di speciali dispositivi a comandi multipli su due soli conduttori mediante 
apparecchio trasmittente a Pracchia e ricevente a Collina, dispositivi che si descrivono 


qui appresso. 
PRINCIPIO SUL QUALE È BASATO IL FUNZIONAMENTO DEL DISPOSITIVO. 


Se si collegam a mezzo di due fili F, F, gli estremi dei bracci di rotazione di due 
commutatori aventi lo stesso numero di contatti, come è indicato nella fig. 3, e si 


Fil 


fF2 


Fia. 3, 
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fanno ruotare in sincronismo i bracci stessi 2,-B, partendo dalla posizione 0, chiu- 
dendo il corrispondente interruttore /, e considerando il circuito: — pila, contatti 
1-1 e + pila, si vede che in tale posizione dei bracci, rimane azionata la bobina £.. 

Così dicasi per i contatti 2-2’ e bobina £:; 3-3 e bobina £,, ecc., per modo che 
resta stabilita la possibilità di trasmettere in un dato tempo, su due soli conduttori, 
un numero qualsiasi di separate azioni elettromagnetiche. 


# ° 
APPARECCHI TRASMITTENTO E RICEVENTE. 


Le condizioni di sincronismo di cui sopra nei due apparecchi trasmittente e rice. 
vente, sono state realizzate azionando i due bracci dei commutatori, che possiamo 


Bacco Molore 


Dinamo (85% 


Midultre A veloci 


” pri - 
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Distribulore 
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Fia. 4. 


anche chiamare distributori, data la loro funzione pratica, a mezzo di motorino 
a corrente continua alimentato da apposita batteria accumulatori, inserendo un 
regolatore a forza centrifuga ed applicando uno speciale dispositivo di rettifica con- 
sistente in un disco a quattro arresti e corrispondente giunto elettromagnetico che, 
opportunamente collegati, ad ogni giro interrompono quattro volte, ossia ogni 90°, la 
rotazione dei bracci. (Fig. 4). 

L’applicazione del motorino a corrente continua alimentato da una sorgente indi- 
pendente e non soggetta a sensibili variazioni di tensione, assicura il regolare funzio. 
namento degli apparecchi anche nei casi di disturbi nella rete e interruzioni di cor- 
rente, quando per l’appunto è più sentito il bisogno di valersi dei dispositivi dei co- 
mandi in parola. 

Il regolatore a forza centrifuga è rappresentato dalla fig. 5: il disco interno è ca- 
lettato sull’albero del motore mentre l’anello esterno è collegato col meccanismo da 
muovere (il braccio). I ceppi, che sono collegati coll’anello esterno, vengono premuti 
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mediante molle sul disco interno e pertanto durante la rotazione, le forze centrifughe 
della massa dei ceppi agiscono in senso contrario alla forza delle molle, per modo che, 
aumentando il numero dei giri del braccio, la pressione dei ceppi diminuisce e vice- 
versa. 

Con questo dispositivo sì mantiene costante fino al 2 la velocità dei bracci dei 
distributori anche quando il numero dei giri dei motori variasse del 50 % e più. Il re- 
lais polarizzato 7 di sincronismo (Tav. 111, fig. 1) ha la funzione di comandare, dopo 
ciascuna delle quattro interruzioni per 
ogni giro, la partenza contemporanea dei “aan iii e na 
bracci per modo che se anche durante il 
quarto di giro uno dei bracci avesse lie- 
vemente ritardato rispetto all’altro, alla 
partenza essi vengono rimessi in fase. 

Diverse prove hanno dimostrato che 
i bracci funzionanti senza il dispositivo 
di rettifica, ma soltanto sotto l’azione del 
regolatore, possono compiere 30 giri, in 
condizioni sfavorevoli, prima di dare cen. 
i di uscita da] sincronismo. E dato che 
per ogni giro si verificano quattro rettifi- 
che, ne consegue che resta garantito con- 


tro Puscita dal sincronismo, un coeffi- 
*viente di sicurezza di 120. 


FIG. 5. - Regolatore a forza centrifuga. 


Il motorino oltre a comandare, come 
si è detto, la rotazione dei bracci, aziona una dinamo che genera la corrente necessaria 
per il funzionamento del sistema : detta dinamo è a due avvolgimenti della tensione 
ciascuna dj 55 Volts che fanno capo a due separati collettori, come schematicamente è 
indicato nella fig. I in Tav. III. Due capi + e — di detti avvolgimenti sono riuniti fra 
loro per modo da costituire un filo neutro. 

I due apparecchi trasmittente e ricevente vengono collegati a mezzo di due fili A-0 
(Vedi Tav. III, fig. I) ed il loro funzionamento è caratterizzato da distinti circuiti ri. 
guardanti il dispositivo di rettitica del sincronismo e lìînvio degli impulsi di corrente 
attraverso i vari contatti dei distributori (il filo K unisce i bracci degli apparecchi è 
quello O i due fili neutri delle dinamo). 

I circuiti di rettifica del sincronismo, distinti in rosso nello schema (fig. 6) sono 
i seguenti: 

1) polarità B (+) generatore apparecchio trasmittente, contatto C, bobina re- 
lais R, polarità O (—) stesso generatore, circuito che dà luogo alla chiusura del con- 
tatto del realis A di sincronismo; 

2) polarità B (+) generatore nio trasmittente, contatto Cl”, contatti @ 
distributore, braccio girevole, linea XK, braccio girevole apparecchio ricevente, con- 
tatti Q, relais A, linea O, polarità O (—) generatore apparecchio trasmittente, che 
dà luogo alla chiusura del contatto del relais f' di sincronismo. 

I quattro contatti Q, distinti in rosso marcato sui distributori, disposti fra di loro 


GILET n 
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a 90°, hanno la funzione di rettificare il sincronismo degli apparecchi ad ogni quarto 
di giro; | 
3 3) + batteria accumulatori, contatto relais #, bobina relais r, disco quattro ar- 
resti (comando arreste dei bracci), — batteria, che dà luogo allo sbloccamento del 
disco a quattro arresti; 

4) + batteria, contatto ancora a bobina. relais quattro arresti, bobina giunto 
elettromagnetico, — batteria, che dà luogo alla chiusura del giunto elettromagnetico. 

Le chiusure dei contatti dei due relais /# e /”, lo sbloccamento del disco a quat- 
tro arresti e la chiusura del giunto elettromagnetico e conseguente partenza dei bracci 
dei distributori, avvengono contemporaneamente ad ogni quarto di giro. 

L'apertura del giunto elettromagnetico e conseguente fermata dei bracci dei di- 
stributori ad ogni quarto di giro, è comandata dall'apertura del contatto dell’ancora 4; 

5) polarità A (—) generatore, disco a quattro contatti, bobina relais R od PR, 
polarità O (+) generatore, che dà luogo all’apertura del contatto dello stesso relais & 
od R’ mettendo il sistema in condizioni di ripetere il giuoco alla fine del quarto di giro 
in corrispondenza al contatto Q@. 

Il circuito degli impulsi, distinto in bleu nello schizzo, è il seguente: polarità B (+) 
apparecchio trasmittente, contatti del distributore, braccio girevole, linea KX, braccio 
girevole apparecchio ricevente, contatti distributore, linea O, polarità O ( — ) genera. 
tore, che dà luogo all’azionamento di un qualsiasi relais polarizzato inserito nel cir- 
cuito, con che resta perfettamente realizzato il principio sul quale è basato il funziona. 
inento del sistema e di cui alla fig. 2. 

Ne consegue che attraverso ai due soli fili A e O non soltanto è possibile tra- 
smettere un numero qualsiasi di separati comandi al posto ricevente, ma da questo 
ricevere anche le relative conferme. 

Ed infatti la sottostazione di Pracchia, a mezzo di sei appositi interruttori lumi- 
nosi di comando e conferma (Tav II), esegue le manovre di apertura e di chiusura dei 
sei rispettivi interruttori primari alla Collina e ne riceve le relative conferme. 

In tal modo vengono utilizzati soltanto 12 contatti dei distributori mentre invece 
i meccanismi in opera ne dispongono quarantuno, esclusione fatta dei quattro con- 
tatti Q, ma se ne potrebbero anche avere in numero molto maggiore aggiungendo al. 
tri collettori opportunamente accoppiati. 

Il quarantunesimo contatto però è riservato alla verifica del sincronismo mediante 
apposito indicatore di corrente al posto trasmittente (Tav, III, fig. I), contatto che al 
ogni giro aziona l’indice dell'indicatore stesso il quale, data la sua speciale funzione, è 
per l'appunto chiamato indicatore di sincronismo. Nella Tav. III, fig. I è rappresentato 
l'istante in cui i due bracci dei distributori passano sul contatto 41° azionando Vindice 
dell'indicatore di sineronismo che dalla sua posizione di riposo (a sinistra), si è portato a 
destra [circuito O (+) apparecchio trasmittente, indicatore di sincronismo, contatto .}/ 
(rosso), braccio girevole, linea A, braccio girevole apparecchio ricevente, contatto 4/, 
polarità A (—)1. 

L’indicatore di sincronismo pertanto ad ogni giro completo dei bracci verifica se 
gli ultimi contatti dei due distributori vengono o no toccati simultaneamente, Ad esso 
potrebbe essere facilmente inserito un apparecchio acustico. 
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I relais, a grande sensibilità, s0- 
no del tipo polarizzato (i magnete 
permauente) non soltanto allo scopo 
di mettere in giuoco impulsi a pic- 
cola intensità di corrente ma auche 
per ottenere due movimenti a mezzo 
di un solo contatto del distributore, 
Come per l'appunto si verifica al po 
sto ricevente per l'apertura e la chiu- 
sura dell’interruttore primario aereo 
a corna. 


COMANDO LUMINOSO. 


È rappresentato dalla fig. 6 e 
consiste in un commutatore, come è 
indicato schematicamente nella figu- 
ra stessa. Lo schema dei circuiti cor- 
risponde alla posizione normale del- 
l'anello girevole che è quella indiea- 
ta nella figura. Per evidenti ragioni 
di sicurezza l'anello A non può es- 
sere girato se contemporaneamente 
non viene premuto: girato verso de- 
stra si stabilisce la chiusura del con- 


tatto 6 dando luogo all’apertura del- 


l’interruttore primario, girato a si- 
nistra si stabilisce la chiusura del 
contatto 8 dando luogo alla chiusura: 
dell’interruttore primario, come fa- 
cilmente può essere rilevato dallo 
schema in Tav. III, fig. V. 

L’anello A pertanto comanda 
l'apertura e la chiusura dell'inter 
ruttore mentre la chiavetta lumino- 
sa B riguarda soltanto la conferma 
delle manovre dell'organo comanda- 
to. La chiavetta B e l'anello A sono 
collegati meccanicamente fra di loro 
per modo che una volta portato l’a- 


nello A o a destra od a sinistra, la 


chiavetta non può essere girata se 


A - Anello girevole. 


Latera accura. 
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Fig. 6. — Comando lumincso. 


prima non si è riportato l’anello A nella sua posizione normale. 
di aprire l'interruttore primario portando l'anello A a destra e che l’apertura dell’in- 
ferruttore stesso sia avvenuta regolarmente, allora, come ne verrà data ragione più 


Supponiamo 
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avanti, la luce della chiavetta si farà pulsante, l'anello A verrà riportato nella posi- 
zione normale (0) e la chiavetta B (girandola da destra a sinistra x) verrà por- 
tata nella posizione orizzontale nella quale la luce nuovamente si fisserà. Per la chiu- 
sura si agisce portando l’anello A dalla sua posizione normale verso sinistra: ad av- 
venuta manovra dell’interruttore la luce della chiavetta B si farà pulsante, l’anello A 
verrà riportato nella sua posizione normale e la chiavetta girandola da sinistra verso 
destra (—+), verrà ancl’essa riportata nella posizione verticale e la luce si fis- 
serà. La lampadina che illumina la chiavetta 8 è alimentata da una sorgente di 
energia locale ed il suo circuito passa per un vibratore che produce, come si dirà più 
ninna A . avanti, la luce pulsante allorchè la posizione 
i della chiavetta non corrisponde alla posizione del- 


l’organo comandato. 

Lo spegnimento del comando sta ad indicare 
o la bruciatura della lampadina od un guasto nel 
circuito, 


RELAIS DI CONFERMA. 


E un relais polarizzato costituito dal magne- 
te pemnaunente M e dalle bobine B,-8, in serie fra 
di loro per modo che a seconda della direzione 
della corrente, si determina l'attrazione dell'an- 
cora M dal lato della bobina B, o di quella B, 
dando luogo rispettivamente alla chiusura dei 
contatti V, o V, (Tav, III, tig. II). 

La bobina PB, dell’elettrocalamita £ è alimen- 
tata dalla batteria locale a mezzo dei contatti V, 
e V.,. A bobina £ aperta, corrispondono chiusi i 
contatti ab, cd ed ef ed aperto il contatto fg delle 
tre ampolle a mercurio, mentre invece ed ancora 


Fic. 7. — Relais di conferma. 


attratta corrispondono aperti contatti ab, cd ed 

ef e chiuso il contatto fy. Normalmente la bobina E è aperta. Il circuito della lampa- 
dina del comando luminoso a luce fissa è il seguente: + batteria accumulatori, mor- 
setto 4 comando luminoso, lampadina, morsetto 5 comando stesso, morsetto 9 relais 
conferma, contatti fe, morsetto 10, — batteria, che dà luogo all’accensione della ]am- 
padina. 
Supponiamo che sia stato regolarmente aperto l’organo comandato e che arrivi 

un impulso di conferma [polarità A (—)], esso dal morsetto 1 passerà alle bobine 
B,-B., contatti a-b, morsetto 4, polarità O (+) dando luogo all’azionamento del relais 
polarizzato B.-B. ed all’attrazione dell’ancora M dal lato del morsetto V,, attrazione 
che permarrà per effetto della calamita permanente. Il circuito che ne deriva, distinto 
in rosso nello schema, è il seguente: + batteria, morsetto V, bobina B., morsetto , 
morsetto 2 comando luminoso, morsetto 1/0 stesso comando e — batteria, dando luogo 
all’attrazione dell’ancora dell’elettrocalamita E e conseguente interruzione dei contatti 
ab-cd ed ef e chiusura di quelli fg stabilendo il circuito, distinto in bleu: — batteria, 
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vibratore, morsetto 8 relais conferma, contatti fg, morsetto 9, morsetto 5 comando 
luminoso, lampadina, morsetto 4, + batteria, che alimenta la lampadina la quale 
però darà luce pulsante per effetto del vibratore. 

Girando la chiavetta del comando luminoso da destra verso sinistra «=, Vin- 
terruttore / si porterà dal contatto h su quello i interrompendo il circuito dell’elet- 
trocalamita £ per cui l'ancora ritornerà nella posizione normale ristabilendo i con- 
tatti di cui sopra e la luce della lampadina del comando luminoso si farà nuovamente 
fissa a conferma della posizione dell'organo comandato. | 

E così via via il giuoco si ripeterà per tutti i comandi di apertura e chiusura. 

Per i contatti cd passa l'impulso di comando al posto ricevente per modo che 
l’impulso stesso può avere effetto soltanto nel caso che l’elettrocalamita FE sia aperta 
e cioè quando la posizione della chiavetta B del __ si — 
comando luminoso corrisponde a quella dell’or. 
gano comandato. 


RELAIS DI COMANDO. 


bl anch'esso polarizzato ed è costituito da due 
magneti permanenti M ed 40° (Vedi Tav. III, 
fig. IIT) e dalle Bobine a doppio avvolgimento 
B,-B, in serie fra di loro per modo che a seconda 
della direzione della corrente, si determina l'at- 
trazione dell'ancora 3 od M’ rispettivamente dal 
lato V, o V,. Le bobine #8,-B, dell’elettrocalamita 
E,-E, vengono alimentate dalla dinamo (genera 
tore) dell'apparecchio ricevente. Ad elettrocala- 
mite chiuse corrispondono i contatti a mercurio 
ab, cd, db cd’, delle ampolle mentre ad elettro- 
calamite aperte i contatti stessi sono interrotti. 

Normalmente le bobine F, ed E. sono aperte e le ancore M e M' appoggiano rispet- 
tivamente sulle viti V, e V.. | 

Supponiamo di dare un comando di apertura: l'impulso attraverso il filo K entra 
dal morsetto /, attraversa le bobine B,-B., esce dal morsetto 7 ed attraverso al filo O 
chiude il circuito (Vedi Tav. III, fig. V), determinando l'attrazione dell’ancora M 
verso V., come risulta dallo schema (Tav. III, fig. III), stabilendo il circuito distinto in 
rosso nello schema: Polarità O (+) apparecchio ricevente, secondo avvolgimento bobine 
B.,, B,, ancora M, contatto V,, bobina B,, morsetto 12, contatti e-f, commutatore (, 
polarità A (—), che dà luogo alla chiusura dell’elettrocalamita £.,, come è indicato 
nella Tav. III, fig. III, e mantiene l’ancora M attratta verso il contatto V.. 

La chiusura dell’elettrocalamita £. a sua volta determina la chiusura del circuito 
distinto in bleu: + batteria, contatti d’c’, morsetto 9, eccitazione motore (ingresso 
morsetto 1), morsetto 10, contatti b’a’, morsetto 8, indotto motore, — batteria, che dà 
luogo alla rotazione del motore e conseguente apertura dell’interruttore comandato. A 
manovra eseguita i contatti e ed f s’interrompono determinando l’apertura dell’elettro- 
calamita E; ed il ritorno dell’ancora M nella sua posizione normale. 

L’inversione di marcia del motore, per la chiusura dell’interruttore comandato, si 


Fic. 8. — Reltie di comando. 


cc 
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2 _____ ! ottiene invertendo il senso della cor- 


Pi rente nell’eccitazione mediante l’en- 


Giunto & frizion . , , 
<< trata in giuoco dell’ancora M' e del- 


le'lettrocalamità £, a mezzo dell’in- 
vertita. polarità dell'impulso di co- 
mando, come facilmente si può rile- 
vare dagli schemi di cui alla fig. V 
in Tav, III. 


GRUPPO MOTORE 


DELL INTERRUTTORE PRIMARIO A CORNA, 


E costituito da un motorino 

MAMI a corrente continua ad eccita- 

zione (E) in serie (fig. 9 e fig. IV, in Tav. III) e di un riduttore di velocità ad ingra- 
naggi elicoidali. Perchè il meccanismo non abbia a risentire a fine corsa degli effetti 
d'inerzia del motore, è intercalato fra il motore stesso ed il riduttore di velocità, un 


FIG. 9. — Gruppo motore. 


giunto a frizione del tipo a. dischi. 

Sull’albero dell’ingranaggio elicoidale è calettato il bilanciere B collegato a mezzo 
dei due tiranti # e t all’altro bilanciere B' che è infulcrato in P_sul palo di soste- 
gno ed imperniato in P' alla parte mobile dell’interruttere a corna, per modo che 
quando il senso di rotazione dell’ingranaggio elicoidale è da destra verso sinistra, 
l’interruttore sì apre, quando inve- 
ce il senso dj rotazione è da sini- 
stra verso destra, l'interruttore si 


f pi 
% 
“Y 


TTT 


chiude. 
La squadra 4A, calettata sull’al- 
hero dell’ingranaggio elicoidale, air 


= 


a 
da 


restandosi sugli appoggi M ed N li- 
mita la fine corsa del meccanismo 
tanto per la chiusura che per l’a- 
pertura dell’interruttore determi- 
nando lo slittamento del giunto a 
frizione. 

Tl commutatore €, calettato sul. 


- er 
» 


l’albero dell’ingranaggio elicoidale, 
determina «l’interruzione del circui. 
to del motore a fine corsa e predi- 
spone i circuiti per l’inversione di 
marcia del motore a mezzo dell’en- 
trata in funzione delle bobine B,-B, 
del relais di comando. 

Il commutatore Cl’, solidale col 
bilanciere B’, determina i circuiti 
di conferma al posto trasmittente, ING da. 
come rilevasi dagli schemi di cui al- 
liv fig. V in Tav, III e alla Tav. II, Fio. 10. — Applicazione ai pali del gruppo motore. 
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qui Mei. 


Il gruppo motore è applicato ai pali a metri otto cirea dal piano terra mediante 
semplici supporti a squadra di ferro ad L ed è riparato dalle intemperie a mezzo di 
una custodia in lamiera (fig. 10). In mancanza del comando automatico l’interrut- 
tore può essere manovrato a mano a mezzo di una maniglia che s'innesta nell’albero 
del rotore del motore MMI. 


FUNZIONAMENTO DRI DISPOSITIVI. 


Gli schemi rappresentati nella Tav, III fig. V, nei quali, per semplicità, si è fatto 
astrazione dei circuiti già descritti, riguardanti il sincronismo degli apparecchi tra- 
smittente e ricevente, dànno un'idea chiara della trasmissione degli impulsi, della 
manovra dell'organo comandato e delle relative conferme, 

Supponiamo che gli apparecchi marcino in sincronismo e che il posto trasmittente 
dia un comando di apertura, come è rappresentato nel 1° schema della fig. V in Tav. II; 
strisciando le spazzole contemporaneamente sui contatti 4 dei distributeri, entra in fun- 
zione il circuito distinto in rosso nello schema : Polarità B (+) posto trasmittente, con- 
tatto 2h, comando luminoso CLT7, contatto 4 del distributore, braccio girevole, filo K, 
braccio girevole apparecchio ricevente, contatto 4 distributore, bobine relais di co- 
mando, polarità O (—) generatore, che determina, come si è detto, l'eccitazione delle bo- 
bine del relais di comando e conseguente chiusura dei contatti a e d stabilendo il cir- 
cuito locale distinto in bleu: + batteria, contatto 4 relais, morsetto n, eccitazione £, 
contatto bd, spazzole motore MM/, — batteria, che dà luogo alla rotazione del motore 
e conseguente apertura dell'organo comandato. 

Il secondo schema della fig. V in Tav. III riguarda la conferma dell’avvenuta 
apertura dell’interruttore che ha luogo al passaggio contemporaneo delle spazzole 
sui contatti 8. 

Seguiamo infatti il circuito distinto in rosso: Polarità B (+) apparecchio rice- 
vente, contatto ausiliario commutatore Cf, contatto 8 distributore, braccio girevole, 
filo K, braccio girevole apparecchio trasmittente, contatto 8 distributore, bobine relais 
di conferma RCT, polarità 0 (—), che dà luogo alla chiusura dei contatti ef del relais 
stesso determinando il circuito locale distinto in bleu: — batteria, vibratore VP, con- 
tatti fe, lampadina del comando luminoso, + batteria, che, a sua volta, determina la 
luce pulsante della lampadina stessa dando l’assicurazione dell’avvenuta regolare ma- 
novra, dell’interruttore. 

Il vibratore è costituito da una camme a quattro boccioli e fa parte integrante del- 
l'apparecchio trasmittente. 

Il terzo schema riguarda la chiusura dell’interruttore ed esso differisce soltanto 
dal primo, in virtù dell'invertita polarità dell'impulso, per la chiusura dei contatti ki 
anzichè X/ del comando luminoso e dell'entrata in funzione dei contatti cd anzichè ad 
del relais di comando. Ed infatti il circuito in giuoco è il seguente distinto in rosso nello 
schema: Polarità A (—) generatore posto trasmittente, contatti ik, contatto 4 distri. 
butore, braccio girevole, filo K, braccio girevole apparecchio ricevente, contatto 4, bo- 
bine relais RCR, polarità 0 (+), che stabilisce il circuito locale distinto in bleu; + 
batteria, contatto « morsetto nm, eccitazione E, contatto C, spazzole motore, — bat- 
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teria, che dà. luogo alla rotazione del motore nel senso contrario a quello di apertura 
per l’inversione della corrente sull’eccitazione #. 
La conferma avviene nello stesso modo su descritto (secondo schema in Tav. ITI, 
fig. V). | 
Nella tavola II sono rappresentate in dettaglio le fasi e relativi circuiti riguar- 
danti le manovre dei sei interruttori di Collina. 


I dispositivi su descritti richiedevano la continuità del movimento degli apparec- 
chi trasmittente e ricevente; dato però che nel nostro caso si disponeva di un cavo te- 
lefonico cordato ad otto conduttori, dei quali due soli sarebbero stati attivi e precisa- 
mente i fili A e O, allo scopo di limitare il consumo di energia elettrica che avrebbe 
‘aggiunto gli 8000 Wwh 
annui, sì pensò ad azio- 
nare i dispositivi stessi 
solo in casv di bisogno, 
comandando da Prac- 
chia, mediante tre ap: 
positi interruttori, Rep 
“tamente la messa in 
marcia del motore del- 
l'apparecchio ricevente a 
Collina, di quello del. 
l'apparecchio trasmit- 
tente nella stessa. Prac- 
chia e dei bracci dei due 
apparecchi. 


La messa in marcia 

Fia. 11. — Sottostazione di Praochia. Quadro di comando a distanza degli del motore di Collina si 

interrutttori pei motori di Collina (A) ed apparecchio trasmittente. 

| è ottenuta utilizzando 

due fili del cavo facenti capo a Pracchia ad un interrattore montato sul quadro dei 

comandi (fig. 11)) ed a Collina ad un apposito relais, quella dell'apparecchio trasmit- 

tente viene anch'essa comandata da un interruttore montato sullo. stesso quadro, 

come pure la messa in marcia dei due apparecchi viene comandata da un terzo inter- 
ruttore al quale fanno capo i fili Be A. (Tav. Il). 

Per ovvie ragioni di sicurezza i tre interruttori, mediante serratura del tipo del- 
l'apparato centrale idrodinamico, sono collegati fra di loro e con i sei comandi lumi- 
nosi, per modo che la messa in marcia dei motori degli apparecchi trasmittente e rice- 
vente è subordinata a quella dei bracci, manovra questa che viene fatta dopo quella dei 
motori e conseguentemente i bracci vengono fermati prima dei motori e Ja manovra dei 
comandi luminosi non può essere effettuata se prima non si è fatta quella degli appa- 
recchi e viceversa, 

Sul quadro dej comandi (fig. 11) sono pure installati i relais di conferma, l’indica- 
tore dì sincronismo e due voltmetri; uno per l’indicazione della tensione della batteri 
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accumulatori locale e l’altro per la stessa indicazione della batteria di Collina per cui 
sono stati utilizzati altri due conduttori del cavo. 

I fili KeOQ0, all'occorrenza, possono essere utilizzati per una comunicazione telefo- 
nica. 

In seguito al provvedimento della messa in moto degli apparecchi solo nei casi di 
bisogno, si è ridotto il consumo annuo di energia a soli 700 KWl, limitando anche i 
consumi dei collettori e delle spazzole con un risparmio annuo nelle spese di esercizio 
di circa L. 3000. 

I dispositivi di cui trattasi funzionano regolarmente dal novembre 1930 e anche 
nei periodi invernali col ghiaccio e colla neve non hanno dato inconveniente alcuno. 

Gli apparecchi trasmittente e ricevente nonchè i comandi ed i relativi relais, sono 
stati forniti dalla Società Anonima « Siemens » mentre i gruppi motori per la mano- 
vra degl’interruttori aerei el il quadro luminoso dei comandi, sono stati allestiti a 
cura del Cantiere Elettrificazione di Bologna. 


Concorso per una traversa ferroviaria in cemento armato. 


Riportiamo integralmente il programma del concorso recentemente bandito per una traversa fer- 
roviaria in cemento armato dalla Federazione Fascista Industria Cemento, Calce e Gesso. 


Art. 1. — La Federazione Nazionale Fascista dell'Industria del Cemento, Calce e Gesso Dban- 
disce un concorso fra tecnici e Ditte italiane per una traversina in cemento armato, offrenAo in 
‘ premio la somma di L. 15.000. 


Art. 2. — I concorrenti dovranno far pervenire entro la mezzanotte del giorno 30 settembre 1932 
alla sede della Federazione (Roma, Lungotevere in Augusta 3) quanto appresso: 
a) i disegni completi della traversina progettata in scala 1 a 10, con i particolari al vero; 
i calcoli di resistenza della relativa struttura con riferimento alla sua destinazione; i dati di peso 
e le analisi di costo e ammortamento per una fabbricazione in serie; 
b) due esemplari completi della traversina stessa; 
c) certificato di cittadinanza italiana. 
I concorrenti potranno aggiungere tutti quei documenti che credessero atti a comprovare le 
qualità della traversina ideata e il risultato di eventuali esperimenti. ‘ 


Art. 3. — I concorrenti debbono presentare proposte distinte per i seguenti tipi di traverse: 

a) per i binari di ferrovie principali a scartamento normale percorse da treni con carico 
massimo sugli assi di tonn. 20 per i veicoli, e 26 per le locomotive; 

b) per binari di stazione, a scartamento normale, non percorsi da treni in corsa; 

c) per binari di ferrovie secondarie e tramvie extra-urbane percorsi da treni del peso di 
15 tonn. per asse e con velocità non superiore ai 60 km.;” 

d) per binari a scartamento ridotto, con treni del peso di 15 tonn. per asse e velocità non 
superiore ai 50 km.; 

e) per binari di tramvie urbane. 


x 


Art. 4. — Nessuna limitazicne è imposta per quanto concerne il tipo di soslegno dell’arma- 
mento, che può essere anche in forme diverse dalle usuali. 

Altrettanto dicasi per i mezzi costruttivi, purchè rispondenti alle esigenze dei rispettivi 
armamenti. 


Art. 5. — Le traverse debbono essere applicabili ai tipi di armamento attualmente in uso 
nelle reli ferro-tramviarie nazionali. 
Art. 6. — Il premio sarà assegnato inappellabilmente da una Giuria composta come segue: 


Prof. Ing. Aristode Giannelli, della R. Scuola Ingegneria di Roma; 
Prof. Ing. Luigi Santarella, del R. Politecnico di Milano; 
Prof. Ing. Filippo Tajani, del R. Politecnico di Milano. 

Art. 7. — Il premio verrà assegnato alla traversa che meglio risponderà alle esigenze dei rela- 
tivi armamenti, senza distinzione di categoria. La Giuria ha facoltà di suddividere il premio fra 
due o più concorrenti. 

Art. 8. — Il risultato del Concorso verrà comunicato a mezzo della stampa e personalmente 
ai concorrenti entro il 31 dicembre 1932. 


.” 
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IL COMPORTAMENTO DELLE FUNI METALLICHE 
SOLLECITATE A FLESSIONE 


ipotesi ed esperienze 


Iug. PERICLE FERRETTI 


Riassunto. — Per il calcolo della sollecitazione delle funi a flessione si usa abitualmente la formula 
del Bach, che è pure adottata dal Regolainento Italiano delle Funivie. Si tratta di una formula convenzio- 
nale che, se è tollerabile quando venga adottata per un calcolo di paragone, non può servire a dare la mi- 
sura della vera sollecitazione del materiale, 

La vera sollecitazione risulta infatti in realtà quasi sempre maggiore di quello che direbbe la formula 
e ciò vale a spiegare, per esempio, il disastroso comportamento di alcune funi. Per quanto numerose siano 
state le esperienze eseguite sulle funi per determinarne le più favorevoli condizioni di esercizio, non ci si 
era finora preoccupati di studiare il vero andamento fisico del fenomeno della flessione delle funi sottopo- 
sle a tensione. 

A colmare questa lacuna ha inteso provvedere l’A. eseguendo interessanti esperienze in un impianto co- 
struito presso il Politecnico di Napoli e nella funivia di Monte Cassino, esperienze che si ritiene mettano in 
piena luce l’intimo del fenomeno e il vero comportamento delle funi, e che permetteranno di porre in un 
campo di realtà concreta le calcolazioni relative a tali organi singolari ed essenziali delle funivie. 


Si è soliti ritenere che una fune metallica sollecitata a flessione si comporti come 
un fascio di fili paralleli, ciascuno dei quali si fletta come se fosse isolato, sotto l’a- 
zione della corrispondente parte del carico. Si giunge così con elementari considera- 
zioni, supponendo non oltrepassati i limiti di elasticità, alla classica formula del 
Reuleaux. 


(1) 0, — E D 


nella quale 8 è il diametro del filo, D il diametro di curvatura ed £ il modulo di ela- 
sticità del materiale. 


Son note le discussioni che, una cinquantina di anni fa, furono fatte sulla oppor- - 


tunità di introdurre nella formula un coefficiente correttivo sostituendo ad £ il mo- 
dulo di elasticità del filo, come nella formula del Hrabach 


2) o, = 05E-° 
D 


oppure il modulo di elasticità della fune, come nella formula del Bach 


(3) os = 0,375 E ad 
D 


L'opportunità di tali coefficienti, che dal punto di vista teorico potrebbe essere conte- 
stata ('), derivava probabilmente dal desiderio di mettere d’accordo i valori eccessivi 
forniti in qualche caso dalla (1) con i risultati della osservazione di ogni giorno (?). 

Più recentemente il Findeis (5), introducendo il concetto dell’attrito tra i tili in 
conseguenza della tensione, giunse invece a considerare il comportamento della fune 


(') Nosite. La sollecitazione di flessione nei cavi, Giornale del Genio Civile, 31-3-15, pag. 126. 

(#) Un interessante tentativo di calcolo, basato però su semplici considerazioni geometriche, è 
stato fatto l’anno scorso dal Cavstarphen (American Society of Civil Engineers, decembre 1931). 

(5) Finpeis. Rechnerische Grundlagen des Baues von Drahtseilbahnen, Leipzig, 1923. 


—__ 1 + — 


- ——— 


= — — --- * 
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come quello di una barra di egual diametro, sempre che il raggio di curvatura sia mag- 
giore di un valore limite cui corrisponderebbe la condizione di equilibrio tra la forza 


che tende a determinare lo scorrimento dei fili e la resistenza di attrito che lo con- 


trasta. In tali condizioni la sollecitazione a flessione del materiale si può calcolare 
con una formula analoga alla (1) nella quale al posto di 8 si ponga il diametro d 
della fune 


(4) ses 


Al disotto del valore limite di curvatura indicato, verificandosi lo scorrimento dei 
fili, sarebbe di nuovo applicabile la (1). I 

Numerose esperienze sono state eseguite per studiare il comportamento delle funi 
sollecitate a flessione, ma, mentre quasi tutte hanno avuto per scopo di indagare la 
durata delle funi sotto l'azione dei piegamenti ripetuti derivanti dall’avvolgimento 
sulle puleggie (funi di trazione) e dal passaggio dei carichi (funi portanti) nelle più 
svariate condizioni di esercizio, nessuna di esse è valsa ad illustrare il vero anda- 
mento tisico del fenomeno della flessione delle funi. Non si possono infatti ritenere 
sufticienti allo scopo le esperienze eseguite dal Benoit (*') intese a determinare la re- 
lazione tra il momento flettente ed il raggio di curvatura delle funi e dei fili isolati, 
in quanto tali esperienze si riferivano a funi inflesse senza tensione preventiva e per- 
ciò realizzavano delle condizioni del tutto convenzionali che non avevano alcun ri- 
scontro nella realtà, poichè, per la loro stessa conformazione, le funi rappresentano 
degli organi che non possono funzionare senza tensione. 

Nessun lume pertanto è tinora derivato dall'esperienza a chiarire il comporta. 
mento dalle funi sollecitate a flessione, non ostante l’importanza dell’argomento e la 
evidente contradizione dei risultati delle citate formule tra loro, risultati che in 
molti casi non trovano alcun riscontro nella realtà. 

E vero che nelle applicazioni pratiche nessun danno deriva da tale ignoranza 
dell’andamento fisico del fenomeno e dall’uso di una qualunque delle formUle indi- 
cate (?), sempre che non si pretenda di ricavare da esse i valori veri della solleci- 
tazione a flessione, ma soltanto dei valori aventi le dimensioni di una sollecitazione 
i quali possano servire al proporzionamento delle funi se paragonati a valori analo 
ghi ricavati da impianti già favorevolmente sperimentati. Il calcolo così condotto si 
riduce in tal modo ad un semplice calcolo di confronto del quale si può con piena 
sicurezza far uso, sempre che un sufficiente numero di contemporanee condizioni (*) 
esplicitamente o implicitamente soddisfatte, rendano il caso nuovo analogo a quello 
preso a base del confronto. 

Molte delle formule infatti che siamo soliti usare hanno valore soltanto se consi- 
derate come formule di confronto, anche se ottenute come conseguenza di ragiona- 
menti matematici apparentemente rigorosi, e tuttavia servono in maniera sodisfa- 


—__—_———m—T———————m& — - 


(1) Benoit. Die Drahtsilfrage. Karlsruhe, 1915. 

(#) Il Regolamento Italiano delle Funivie stabilisce che deve usarsi la (3) nel calcolo delle funi 
di trazioni e Ia (2) nel calcolo della sollecitazione indotta nelle funi portanti dei carichi ad esse ap- 
plicate, 

(3) Tipo della fune, rapporto tra diametro del filo e diametro della puleggia, rapporto tra dia- 
metro della fune e diametro della puleggia, carico per ruota, limite della sollecitazione a tensione do- 
vuta al contrappeso, ecc. 
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cente ai bisogni della tecnica. Ciò è inevitabile conseguenza della necessità di volere 
esprimere con una formula semplice un fenomeno che quasi sempre è enormemente 
complesso e di dovere perciò, nello scrivere la caratteristica della sua funzione, tra- 
scurare tutte quelle variabili che non esercitano un’influenza prepondérante e che 
seguono una legge troppo complicata per le nostre possibilità matematiche. Questa 
necessità, di ridurre ad uno schema semplice qualunque fenomeno e di supporlo indi- 
pendente da molti elementi dai quali pure dipende, conduce molto spesso il nostro 
pensiero molto lontano dalla ,considerazione del vero andamento fisico del fenomeno 
e determina qualche volta una concezione convenzionale delle cose che ci induce a 
volere applicare le formule stesse a condizioni alle quali esse non sono più applicabili. 

Di qui deriva il luogo comune della discordanza fra la teoria e la pratica e della 
superiorità di questa su quella: mentre dovrebbe invece derivarne soltanto una mag- 
giore riflessione nell'uso delle formule e la preoccupazione di non pretendere da esse 
ciò che esse non possono esprimere. 

Come in altri campi della tecnica, ciò è accaduto anche nello studio del compor- 
tamento delle funi sollecitate a flessione e si è preteso di ridurre ad uno schema sem- 
plice come quello espresso dalle citate formule un fenomeno per sua natura enorme- 
mente complesso e dipendente da un numero grandissimo di variabili. 

Risulta da ciò che ciascuna delle formule riportate può fornire valori della sol. 
lecitazione a flessione tutti accettabili o tutti errati a seconda delle particolari condi- 
ziohi nelle quali si verifica il fenomeno della flessione. E pertanto le argomentazioni 
del Bach, dell’Isaachsen, del Benoit, del Baticle (') e di tutti gli altri, anche se tra 
loro contradittorie, erano tutte esatte per le particolari condizioni da ciascuno consi- 
derate : inesatta ed arbitraria era invece la pretesa di volere generalizzare tali argo- 
mentazioni, ricavando, per ogni caso possibile, il valore vero della sollecitazione da 
una formula valida soltanto per un particolare. 

Tale tendenza ad estrapolare non è rara nella storia della tecnica. 

Sarebbe perciò indispensabile, a voler far luce completa sul fenomeno, istituire 
delle ricerche sperimentali sistematiche misurando gli elementi geometrici e mecca- 
nici delle funi inflesse, al variare successivo e separato delle variabili che influiscono 
sulla sollecitazione del materiale. 


* 
* * 


Presso il Laboratorio Sperimentale di Motori della R. Scuola di Ingegneria di 
Napoli abbiamo iniziato alcune ricerche sperimentali relative al comportamento delle 
funi metalliche sottoposte a flessione, ricerche sperimentali sulle quali intendiamo ri- 
ferire essendo già fin d’ora possibile ricavarne qualche interessante conclusione, la 
quale, senza avere la pretesa di esprimere ìl completo meccanismo del fenomeno, è tut- 
tavia sufficiente ad inquadrare i risultati degli altri sperimentatori e le formule sem- 
plici già riportate, ed a. mettere in luce il probabile andamento fisico del complesso 
ed importante problema. 

Per ottenere ciò, è sembrato interessante misurare l’allungamento unitario dei fili 
di una fune sollecitata a, flessione nelle differenti condizioni che possono presentarsi 


(*) BaticLe. Note sur le calcul du travail du métal dans les cables metalliques. Annales des Ponts et 
Chaussées, gennaio, 1912. 
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nella pratica, al variare cioè delle caratteristiche della fune, della tensione e del rag- 
gio di curvatura determinato dalla flessione. 

Venne pertanto approntata la sistemazione della fig. 1 mediante la quale era pos- 
sibile indurre nella fune una tensione iniziale nota, arridando convenientemente i ma- 
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nicotti delle teste fuse, e ricavando il valore della tensione dagli allungamenti di una 
barra calibrata inserita tra esse: tali allungamenti erano misurati con l’approssima- 
zione del decimillesimo di millimetro mediante due estensometri Schiiefer applicati 
sulla barra e disposti su un piano diametrale in modo da eliminare gli errori do- 
vuti ad eventuale flessione della barra. 

Rotando tutto il sistema intorno all’asse fisso di una delle due pulegge, era pos- 
sibile, senza variare sensibilmente la tensione della fune, costringere un tratto di fune, 
prima diritto, ad avvolgersi sulla puleggia 
stessa e, dalla misura dell’allungamento di 
un elemento di filo appartenente a tale trat- 
to di fune, giudicare sul comportamento 
della fune. 

Venne sperimentato con una fune eli. 
coidale con anima di canape del diametro 
di 18 millimetri, composta di 42 fili di 1,9 
mm. di diametro, di acciaio al crogiolo con | | Il 
R = 190 Cg/mma. Data la piccolezza del 
diametro dei fili e del tratto libero di essi 7 < 
su cui si sarebbe dovuto applicare un esten- BTEZEtéso 

| ia 
sometro, non si potè far uso di alcun appa- 
recchio meccanico di questo tipo per fmisu- 
rare l’allungamento dell’elemento di filo i | 
considerato e fu necessario congegnare un dg 
estensometro ottico come è rappresentato nella fig. 2. Due microscopi con reticolo ma- 
novrabile a mezzo di vite micrometrica, permettevano letture tino al millesimo di milli- 
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metro: essi erano sostenuti da un unico supporto la cui posizione poteva essere rego- 
lata in ogni direzione con altre viti micrometriche così da mantenere a fuoco i micro- 
scopi non ostante gli inevitabili spostamenti del sistema. Praticate alle estremità del- 
l'elemento di tilo due incisioni convenientemente sottili, fu possibile misurarne la va- 
riazione di distanza derivante dalla flessione e così ricavare il valore dell’allungamento 
unitario cercato. 

Le esperienze vennero eseguite per valori successivamente crescenti della tensione 
della fune — tino a e, = 42 Cg..mmq. — e per un diametro di curvatura di 220 mm. 
I valori degli allungamenti unitari sono raccolti nel grafico della fig. 3 sulla quale 
Al'i6oo sono pure segnati 
LI gli analoghi valori 
corrispondenti ad 
un raggio di cur- 
vatura maggiore 
5 i 
quale msultava da 
una posizione del 
co sistema intermedio 
tra quella iniziale 
(R= co) e quella fi- 
nale (R=110 mm.). 

Le due curve 
che sì possono av- 
viare tra i punti 
così ottenuti, per 


19 


10 


quanto si riferisca- 

Fio. ‘3. no ad un'unica se- 

rie di esperienze e 

siano perciò tutt'altro che sufficienti per ricavarne delle conclusioni generali, valgono 

abbastanza bene a chiarire l'andamento del fenomeno quale con tutta probabilità si 

deve ritrovare, in maggior o minor misura, nella flessione di qualunque fune metallica 
in qualunque condizione. 

Non vi è dubbio che per rendere possibile l’avvolgimento della fune sulla puleggia 
usata nell’esperienza era necessario che — in definitiva — la generatrice esterna e la 
generatrice interna del cilindro che si può immaginare sostituito alla fune risultasse 
allungata l’una ed accorciata l’altra in proporzione al corrispondente raggio di cur- 
vatura ed in misura circa costante con qualunque tensione del cavo. In realtà invece 
i diagrammi mostrano che l’allungamento unitario dell'elemento di filo considerato 
era tutt’altro che costante e risultava in ogni caso di gran lunga inferiore a quello 
della generatrice esterna del cilindro. 

Dall'esame del diagramma sembra anzi che possano considerarsi tre distinti pe- 
riodi: 

per piccoli valori della tensione della fune (nel caso in esame fino a circa e, = 8 
Cg mmq.) l'allungamento unitario dell’elemento di filo al crescere della tensione va 
rapidamente crescendo a partire da un valore minimo iniziale; 

per valori maggiori della tensione della fune (nel caso in esame, per e, = 10 
Cg mmq.) l’allungamento unitario rimane circa costante; 
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seguitando ad aumentare la tensione, l'allungamento unitario diminuisce fino ad 
un altro minimo per poi ritornare a crescere con legge probabilmente lineare. 

È possibile trovare una giustificazione fisica del constatato andamento del feno- 
meno. 

a) Nel primo periodo, per piccoli valori della tensione unitaria (al limite per la 
tensione zero), i vari fili costituenti il cavo si trovano in bando e, se trascuriamo l’at- 
trito derivante dal serraggio dei fili prodotto dalla formazione della fune (!), essi sono 
liberi di scorrere l’uno rispetto all’altro con l’unico vincolo che deriva dalla costitu- 
zione geometrica della fune. Incurvandosi la fune, i tratti esterni dei fili cominciano a 
mettersi in tensione ed a ricuperare l’imbando dei tratti laterali dei fili; seguitando la 
fune ad incurvarsi, i tratti esterni seguitano a tesarsi ed i tratti interni a comprimersi ; 
si determina perciò (fig. 4) un moto di scorrimento della mezza spira di tilo dall’in- 
terno all’esterno, da cui risulta l’accorciamento della generatrice interna e l’allunga- 
mento della generatrice esterna resi necessari dalla curvatura che la fune deve assu- 
mere. 

E poichè tale moto di scorrimento annulla gli effetti derivanti dal diametro della 
fune ed ogni sezione di filo deve in tale ipotesi rotare soltanto intorno al proprio asse 
neutro, la flessione 
della fune determina 
una sollecitazione del 
materiale che al limi- 
te, coincide con quel. 
la che si verifichereb- 21053) 
be in un filo isolato 


Se si piegasse sul medesimo raggio di curvatura. Tali condizioni limiti corrispondono 
— come si è detto — al caso di attrito zero tra i fili e ad esse si tende quanto più si 
diminuisce la tensione della fune senza peraltro arrivarvi neppure con tensione zero in 
conseguenza del serraggio che persiste tra i fili e che deriva dalla formazione stessa 
della fune. Comunque in tali condizionî limiti — e in quelle soltanto — la fune si com- 
porterebbe come un fascio di fili paralleli indipendenti, con un modulo di elasticità 
eguale a quello che ad essi deriva dall’essere avvolti a costituire la fune. 

E stato possibile controllare sperimentalmente un tale comportamento della fune. 
Avvolgendo, per es., senza tensione la stessa fune di 18 mm. di diametro su un diame- 
tro di curvatura di 220 mm. si è infatti osservato lo scorrimento delle spire dall’in- 
terno all’esterno da cui è derivato l’allungamento della generatrice esterna da 300 a 
322,5 mm. e l’accorciamento della generatrice interna da 300 a 288,5 mm. con l’appli- 
cazione di un momento flettente M = 5000 Cgemm. — 

Il minor valore dell’accorciamento della generatrice interna in confronto all’allun- 
gamento della generatrice esterna sta a dimostrare l’effetto del ricupero, da parte dei 
tratti di filo esterni, dell’imbando dei tratti laterali dei fili stessi ed il valore del mo- 
mento flettente dà la misura della limitata sollecitazione del materiale e del comporta- 
mento dei fili nell’incurvamento della fune. 


(!) Tale ipotesi è risultata quasi accettabile per la fune sperimentata, ma non lo sarebbe affatto per 
altri tipi di fune, es. per le funi rigide usate come portanti nelle funivie. 
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Caleolando il momento flettente che sarebbe necessario applicare ai fili supposti 
indipendenti ma avvolti a costituire la fune ‘e perciò con un modulo di elasticità 
inferiore a quello del materiale) si trova (') un valore inferiore di quello impiegato 
‘a flettere la fune e ciò per effetto della resistenza di attrito che, per quanto in li- 
mitata misura, si esercita fra i fili anche con tensione zero opponendosi al completo 
scorrimento dei tilili stessi. 

Calcolando il momento flettente che sarebbe necessario applicare ai fili supposti 
indipendenti e non avvolti nella fune (e perciò con modulo di elasticità eguale a quello 
del materiale) si trova un valore probabile abbastanza prossimo a quello impiegato per 
flettere la fune. In tali condizioni, risultando quasi compensato l’effetto della diminu- 
zione del modulo di elasticità derivante dalla forfazione della fune con l’effetto dell’at- 
trito tra i fili, si può atfermare che — per la valutazione del momento flettente neces- 


sario per ottenere una certa curvatura — la fune si comporta come si comporterebbe un 


fascio di fili paralleli, e ciò in piena armonia con le note esperienze del Benoit (?). 

Ma tale constatazione non costituisce — come il Benoit afferma — una prova del- 
l’applicabilità della formula del Reuleaux in confronto a quella della Hraback perchè, 
se le due accennate circostanze contrastanti ‘diminuzione del modulo di elasticità ed 
attrito tra i tilì) influiscono in una certa misura sul valore del momento flettente, in dif- 
ferente misura influiscono sulla sollecitazione del materiale e quanto più diminuisce la 
tensione della fune tanto più diminuisce l’effetto sfavorevole dell'attrito, tino quasi ad 
annullarsi. 

Sembra pertanto lecito concludere che, con particolari formazioni di funi, nel caso 
di tensione nulla (o sufficientemente piccola) possa diventare applicabile (#) la formula 
di Iraback piuttosto che quella di Reuleaux, ciò che conduce alla interessante ed appa- 
rentemente paradossale conclusione che, a pari curvatura, la sollecitazione può risul- 
tare inferiore in un filo avvolto a costituire una fune che nello stesso filo se si trovasse 
isolato. In tali condizioni la fune realizzererebbe una preziosa disposizione del materiale 
dalla quale deriverebbe un più favorevole valore della sollecitazione. 

Ma, a mano a mano che cresce la tensione della fune, cresce l’attrito tra i fili e 
cresce perciò la sollecitazione del materiale perchè viene sempre più ostacolato lo scor- 
rimento delle spire. Il comportamento della fune si allontana sempre più da quello 
espresso dalla formula di Hraback e, per un certo valore della tensione, per effetto 
del diminuito scorrimento, la sollecitazione risulterà espressa dallo stesso numero 
della formula di Reuleaux (senza che ciò signitichi che la fune si comporta come un 
fascio di fili paralleli e indipendenti), e, seguitando la tensione a crescere, per l’au- 
mentato attrito, seguiterà sempre più a diminuire l’importanza dello scorrimento delle 
spire e, corrispondentemente, per rendere possibile la curvatura della fune andrà sem- 
pre più aumentando l'allungamento dei fili e perciò la sollecitazione del materiale. 


| 2Ei 
x!) Per incurvare un filo isolato sul diametro di 220 mm. occorrerebbe un momento M = — 


D 

Considerando il filo appartenente alla fune e supponendo perciò che il modulo di elasticità del filo 
sia 0,5 di quello del materiale, risulta nel nostro caso M = 60 Cgmm. e complessivamente per i 42 
fili M = 2520 Cgmm,, valore sicuramente superiore al vero per la diminuzione di E oltre il limite di 
elasticità, E perciò sicuramente inferiore al doppio di tale valore sarebbe il momento M che compe- 
terebbe ai 42 fili supposti paralleli e indipendenti dalla fune. 

() Loc, cit. 

(3) Almeno per le funi non rigide. 
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Il diagramma ricavato dalle esperienze da noi compiute conferma pienamente tale 
andamento del fenomeno. 

b) Nel secondo periodo, per tensioni della fune di circa 1000 Cg. (cui corrisponde 
una sollecitazione unitaria del cavo e, = — 10 Cg/mmq.), il diagramma mostra che lo 
scorrimento delle spire è cessato perchè l’allungamento unitario misurato nei tili rag- 
giunge il suo valore massimo. Tale valore dell’allungamento unitario, che è risultato 
di circa 30 millesimi, sembrerebbe troppo piccolo per permettere alla fune di piegarsi 
sul raggio di curvatura adottato e troppo grande per non determinare la rottura dei 
fili: è sufficiente però analizzare il meccanismo del fenomeno per trovare la piena giu- 
stificazione del valore misurato e mettere in luce una nuova preziosa caratteristica 
delle funi metalliche. 

Per rendere possibile alla fune di 18 mm. di diametro di piegarsi sul raggio di 
curvatura di 110 mm. la generatrice esterna si deve allungare de! 9/119 = 7,55% e la 
generatrice interna si deve accorciare di altrettanto: l'allungamento dell’elemento di 
filo (misurato nella direzione dell’asse della fune) è stato di meno della metà. Non 
‘vi è dubbio che qualche altro allungamento deve aver concorso col precedente a ren- 
dere possibile il piegamento della fune. 

L’elemento di fibra tesa più sollecitata — costituito dall’elemento A di filo consi- 
derato — per allungarsi — come è richiesto dalla curva elastica esercita sui due ele- 
menti B e B”, ai quali da una parte e dall'altra esso è attaccato, una reazione elastica 
che è appunto misurata dalla sua sollecitazione e tali elemeuti si allungano a loro volta 
in conseguenza e così di seguito. Nel caso di una barra rigida l'allungamento dei due 
elementi contigui B e 2”, e poi quello dei successivi e così di seguito, è utilizzato per la 
deformazione del corrispondente elemento a d d’... di curva elastica: nel caso invece 
della fune tutti questi allungamenti degli elementi contigui si sommano e sono tutti 
utilizzati per l'allungamento richiesto dall’unico elemento a della curva elastica, poi- 
chè per gli altri elementi successivi d d’... di curva elastica provvedono i fili succes- 
sìvi costituenti la fune. | 

Come è naturale, il contributo che gli elementi di filo B, 2’, C, C”... successiva- 
mente contigui danno all’allungamento dell’elementoA è, per effetto dell’attrito, tanto 
minore quanto maggiore è la distanza e dall’elemento 4: presumibilmente tale contri- 
buto decresce con legge esponenziale al crescere di x ed è tanto minore quanto mag. 
‘giore è la tensione della fune: dal modo stesso col quale è formata la fune deriva quindi 
una preziosa caratteristica che la rende adatta a realizzare valori efficaci dell’allunga- 
meuto delle fibre più sollecitate quali sono richiesti dalla curva elastica senza che ad 
‘essi corrispondano — come sarebbe nel caso di una barra rigida — valori proporzio- 
mali (1) della sollecitazione: è questo il modo fisico di manifestarsi della flessibilità 
delle funi, 

Ciò spiega perchè nelle misure da noi eseguite anzichè un allungamento del 7,5 % 
‘è stato ottenuto un allungamento massimo solo del 3% senza che ciò impedisse la 
flessione della fune sul raggio di curvatura adottato. 

Se da tale valore dell’allungamento vogliamo ricavare la sollecitazione del mate- 


—__—_—___——& 


(*) Se si rimane con la sollecitazione entro i limiti di proporzionalità. 
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riale, anche tenendo conto della probabile diminuzione di £, arriviamo (’) a delle ci 
fre così elevate (e superiori al carico di rottura) che l'acciaio costituente il filo non po- 
trebbe in alcun modo sopportare: in realtà invece, pur conservando una deformazione 
permanente, dopo l'avvenuto piegamento i fili costituenti la fune non presentano nem- 
meno la traccia di un principio di 
rottura: ciò dimostra che l’allun- 
gamento reale è stato inferiore a 
quello risultato dalla misura ef- 
fettuata con l’estensometro. 
L'elemento M X di filo consi 
derato, che viene sottoposto a ten- 
sione per effetto del momento flet- 
| tente, possiede, in conseguenza del- 


la formazione della fune, una sua 
curvatura (fig. 5): per ciò il pri- 
mo effetto della tensione è quello di aumentare il suo raggio di curvatura dando luo- 


Fio. 5. 


go ad un allungamento apparente che si somma a quello prodotto dalla sollecitazione 
a tensione. 

Per rendere manifesto tale fenomeno che si verifica anche negli elementi di filo 
delle funi semplicemente tese, venne provveduto a saldare alle estremità dell’elemen- 
to M N(MN=-9 mm.) della solita fune da 18 mm. due sottili asticine (fig. 6) di conve- 
niente lunghezza P_.Q 
(circa 500 mm.) 
ed inizialmente 
parallele. Appli- 
cata una tensione 
T alla fune, le a- 
sticine assunsero 


una inclinazione a 
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successivamente 
crescente al crescere della tensione come mostra il diagramma della fig. 7: sullo stesso 
diagramma sono registrati i valori dell’allungamento apparente dell’elemento, ricavati 
con l’estensometro, i quali hanno permesso di tracciare la curva degli allungamenti ap- 
parenti per 1000 Cg. di variazione di tensione. 

Riferendosi al punto che rappresenta l’allungamento apparente unitario totale della 
fune (10 millesimi) misurato per il valore massimo della tensione (5000 Cg.) al quale 
corrisponderebbe (?) un valore apparente del modulo di elasticità di 4200 Cg/mmq., 


Al 
(1) Essendo o = E va ed assumendo per il filo il modulo di elasticità metà di quello del mate- 


20000 3 
— = 300 Cg/mmq. 
2 100 


riale risulterebbe g = 


AL. T 5000 Al 10 
(2) Essendo o = E —- incu o = — = Cg/mmq. — = —- risulterebbe E = 4200 Cg/mmq. 
I Q 119 l 100 
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è stato possibile ricavare dalla misura (!) dell'angole a il valore dell’allungamento reale 
segnato in figura, valore che può ritenersi abbastanza attendibile in quanto ad esso corri. 
sponde un modo di elasticità del filo di circa 1200 Cg/mmq. 


i Al [APQ GL per 1000 lg 
1 


- ©“ 
- 
- 


SL la DS 


F16. 7. 


La medesima esperienza venne ripetuta con la fune inflessa e contemporaneamente 
tesa onde misurare il raddrizzamento dei fili in conseguenza della ulteriore sollecita- 
zione a tensione derivante e 
dalla flessione: la misura ico A rino dI 
venne fatta con una tensio- 1 
ne iniziale di 1080 Cg. (cui 
corrispondeva o, = 9,2 Cg. 
mmq.) e l'allungamento ap- 


Vai 


parente unitario dovuto aì 2° 
ts v000 q 


raddrizzamento del filo ri- 

sultò di 11 millesimi (?) S, 
Sottraendo tale allun- ea 3 4 5 6 7 ® $ 0 a 4 Cginm» 

gamento apparente da quel- Fia. 8. 

lo totale di circa 28 mille 

simi risultante dal diagramma della fig. 3 per tale tensione della fune, si ottiene un 

valore probabile dell’allungamento reale di 17 millesimi al quale corrisponde una sol- 


a_n uv » È 


A+ ee  — _— 


(1) Tale misura è stata effettuata per una tensione fino a 3000 Cg.: per riferirsi alla tensione di 
9000 Cg. si è ritenuto lecito di estrapolare linearmente. 

(?) Ll’allungamento apparente dipende prima di tutto dal tipo di fune: nel caso in esame trattan- 
dosi di fune con anima di canape esso raggiunge dei valori elevati che probabilmente sarebbero ancora. 
maggiori se si trattasse di fune flessibile. 

Tale allungamento si riduce invece quasi a zero nel caso di funi rigide, es.: funi tipo Hercules 
-usate per le portanti nelle funivie. Venne sperimentata una fune di tale tipo del diametro di 36 mm. 
composta di 133 fili di 2,4 mm. di diametro, sottoponendola a tensioni crescenti fino a 0, = 12 Cg/mmaq.. 
Furono saldate all’estremità di un elemento di filo le due asticine come in fig. 6 e furono misurati 
gli allungamenti unitari facendo uso di tensiometro Huggemberger che, per la maggiore dimensione dei 
fili, fu possibile assicurare alla fune. Al crescere della tensione le asticine non resero manifesto alcun 
sensibile raddrizzamento dell’elemento e gli allungamenti unitari raccolti nel grafico della fig. 8 non 
accusarono alcun sensibile allungamento apparente perchè il modulo di elasticità che si ricava da essi 
varia tra 12 e 15000 Cg/mmq. e coincide perciò abbastanza bene col valore probabile del modulo di 
elasticità del filo. 
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lecitazione del materiale certamente inferiore al carico di rottura. Ne non fosse stato 
oltrepassato il limite di elasticità si potrebbe ritenere £ costante ed eguale al modulo 
di elasticità del tilo e la sollecitazione del materiale sarebbe (') a, = 170 Cg/mmq.; 
essendosi invece prodotte delle deformazioni permanenti il modulo di elasticità sarà 
corrispondentemente diminuito e di altrettanto risulterà perciò diminuito il valore 
della sollecitazione vera al di sotto del valore di 170 Cg/mmq. 

Possiamo quindi affermare che dall’allungamento apparente prodotto dal rad- 
drizzamento del tilo sotto l’azione della tensione deriva alle funi metalliche un’altra 
preziosa caratteristica oltre quella già considerata che, come l’altra, contribuisce ad 
aumentare la sua flessibilità. 

Per effetto di tale allungamento apparente che, ovviamente, è tanto maggiore 
quanto maggiore è la sollecitazione a tensione indotta dalla flessione) le tibre più 
sollecitate acquistano la proprietà di distendersi senza risultare proporzionalmente 
i sollecitate, come se il modulo di elasticità 
per esse fosse diminuito, e sì scaricano a 
spese delle fibre più vicine all’asse neu- 
tro le quali, per la loro posizione, risul- 
terebbero altrimenti meno sollecitate. Il 
| diagramma delle tensioni interne nella 
sezione della fune si deforma così da quello triangolare che si avrebbe in una barra 
rigida ed assume probabilmente una forma come quella indicata nella fig. 9 cui corri- 
sponde una minor differenza di sollecitazione tra le varie fibre, come se la. materia 


avesse acquistata la preziosa proprietà di avere un modulo di elasticità funzione de- 
crescente nella distanza dell’asse neutro. 

Tale alterata distribuzione delle sollecitazioni deve — se il nostro ragionamento 
è esatto — verificarsi anche nel caso di fune tesa e non inflessa: si avrebbe in 
essa, anzichè un valore identico (a parte fenomeni secondari) della tensione dei vari 
fili, un sovracarico dei fili che per la formazione della fune presentano una minor cur- 
vatura e ciò potrebbe trovare una conferma nel fenomeno della « macinazione » dei cavi 
per il quale si manifestano con maggiore frequenza rotture dei fili interni nei cavi 
prevalentemente sottoposti a tensione. 

c) Nel terzo periodo, seguitando ad aumentare la tensione iniziale della fune, la 
esperienza mostra — v. fig. 3 — che l’allungamento del filo in conseguenza della 
tensione va diminuendo. 

Tale risultato costituisce una conferma delle considerazioni già svolte perchè, a 
mano a mano che aumenta la tensione iniziale, gli elementi di filo si trovano sempre 
meno incurvati quando la fune comincia ad essere inflessa e perciò il fenomeno del- 
l'allungamento apparente in conseguenza della flessione diventa sempre meno impor- 
tante. E la misura fatta con l’estensometro, che rappresenta la somma dell’allunga- 
mento apparente e dell’allungamento reale, andrà sempre più diminuendo al crescere 
della tensione finchè più rapidamente diminuisce l’allungamento apparente di quello 


 _————+— ’ 


AI 17 
(1) Assumendo, per esempio, E = 10000 Cg/mmq. risulta o, = £ ri = lt = 170 Cg/mmq. 
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che non aumenti l'allungamento reale ('). Le prove da noi condotte si sono arrestate 
per ragioni pratiche ad un valore della tensione iniziale di 5000 Cg. (qui corrispon- 
deva e, = 42,4 Cgimmq.): fino a tale valore lo allungamento misurato è andato di- 
minuendo mostrando però la tendenza a diventare costante, ed è logico ritenere che, 
se si fosse potuta aumentare sufficientemente la tensiune, essendosi esaurito con essa 
allungamento apparente, la curva avrebbe ripreso a salire con un andamento lineare 
purchè non fosse stato superato il limite di elasticità. 


Dai valori sperimentali ottenuti e dalle considerazioni che ne abbiamo ricavato ri. 
sulta come il modo di comportarsi di una fune sollecitata a flessione sia sempre ben 
differente da quello che sarebbe se si trattasse di un fascio di fili paralleli ed indi- 
pendenti, e ciò anche se, per un determinato valore della tensione iniziale, la sollecita- 
zione del materiale può essere misurata dalla stessa cifra che risulta dalla (1) e, per 
il valore zero di tale tensione, diventare applicabile la (2). 

L’andamento fisico del fenomeno della flessione delle funi metalliche, quale ri- 
sulta dalla trattazione svolta, vale perciò a giustificare l’adozione, per ogni condizione 


di esercizio, della stessa formula che — entro i limiti di elasticità — è applicabile ad 
una barra cilindrica di diametro d eguale a quello della fune 
| d 
(5) o, = E; — 
i D 


Però, a differenza della formula del Findeis nella quale il fattore del rapporto 
-d'D rappresenta il valore costante del modulo di elasticità £ del materiale, E, dovrà 
invece rappresentare que!lo che potremo chiamare, per chiarire il concetto, « modulo 
di elasticità efficace della fune » e che sarà sempre enormemente inferiore del modulo 
-di elasticità del materiale e sopra tutto variabile al variare della tensione preesi- 


stente. 
Il fattore £, varrà quindi a tener conto dei fenomeni accessori di cui abbiamo 
parlato — scorrimento delle spire, radrizzamento dei fili, lunghezza virtuale delle fi- 


bre più sollecitate — che, come si è veduto, riducono notevolmente i valori della sol- 
lecitazione senza peraltro togliere alla fune la caratteristica di resistere alla flessione 
come un tutto unico con le proprietà che le derivano dalla sua formazione: in altri ter- 
mini la fune si comporterebbe come se fosse una barra cilindrica constituita di mate- 
riale il cui modulo di elasticità è funzione delle coordinate del punto che si considera, 
anzichè come un fascio di fili paralleli ed indipendenti. 

Dalle misurazioni eseguite risulterebbe che, per una fune metallica come quella 


(1) Si comprende come possa avvenire che l’allungamento misurato dallo estensometro diminuisce 
.al crescere della tensione iniziale pur rimanendo invariato il raggio di curvatura se si considera la di- 
versa importanza dell’auungamento apparente e dell’allungamento reale sull’allungamento efficace del 
filo. L’allungamento efficace, per quanto si è detto, è misurato infatti dalla somma dell’allungamento 
apparente e di quello reale moltiplicato per un numero maggiore di uno il quale rappresenta il rap- 
porto tra la lunghezza efficace del filo interessata dalla tensione e la lunghezza dell’elemento. È perciò 
l’allungamento efficace rimarrà costante anche se diminuisce l'allungamento misurato dall’estensometro 
purchè l’aumento di allungamento reale sia 1/n della diminuzione di allungamento apparente. 
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sperimentata, il modulo di elasticità efficace £, varìî approssimativamente tra i se. 
guenti valori: 


per o,= 0 Cg/mmq. E, = 0,054 E (1) 
o, = 10 Cg/mmq. E. = 1500 Cg/mmq. = 0,07 E 
e,;= 40 Cg/mmq. E. = 1900 Cg/mmq. = 0,995 E (?) 


Per una tale fune e per il raggio di curvatura sperimentato la sollecitazione & 
flessione al variare della tensione preesistente risulterebbe perciò misurata da un va- 
lore compreso tra quello espresso dalla formula di Hraback e quello espresso dalla 
formula di Reuleaux: ma si tratta di una fortuita coincidenza numerica che (come ri- 
sulta dalle determinazioni sperimentali riportate in appendice) nulla autorizza a ge- 
neralizzare estendendola a condizioni non comparabili con quelle sperimentate. 

I valori sopra scritti non hanno perciò la pretexa di servire per il calcolo della vera 
sollecitazione del materiale nelle funi inflesse in qualunque condizione: essi valgono 
soltanto a dare un'idea della possibilità di inquadrare in un’unica formula, la cui 
adozione è giustificata dall'andamento tisico del fenomeno, la sollecitazione a fles- 
sione delle funi, sempre che esaurienti e sistematiche esperienze abbiano permesso di ri. 
cavare per i vari tipi di fune i valori di E, da introdurre nella formula stessa. 


APPENDICE. 


Abbiamo ritenuto interessante, per ricavare qualche conferma delle conclusioni 
precedenti, procedere a qualche determinazione diretta degli allungamenti prodotti 
dalla flessione nelle funi della Funivia di Montecassino. 

1) Sollecitazione a flessione delle funi portanti. 

Fune portante tipo Hercules: 


diametro fune... 0.06 #40 36 mm.; 
numero dei fili... .0/.0..0.0L 133; 

diametro dei fili ./././..0/.0/.0.LL 24 mm.; 
area resistente . 0.0.0... 600 mmq.; 
tensione dovuta al contrapeso . . . . .. . 36,5 Cg;/mmq.; 
raggio di curvatura delle scarpe . . . . . . 12500 mm.; 
carico per ruota a vettura scarica . . . . . 87,5 Cg.; 
carico per ruota a vettura carica . . . . . 187,5 Cg.; 


a) Flessione sulle scarpe. 

Venne applicato un estensometro Huggerbergher sulla fune portante a 60 cm. a 
monte del punto di tangenza con le scarpe del cavalletto e venne quindi avvicinata 
la vettura (avendo la massima cura di evitare ogni vibrazione che potesse influire sulla 
misura) fino a portare il tratto di fune munito di estensometro ad avvolgersi sulle 
scarpe sottostanti. 

Venne così misurato un allungamento di 10.5 millesimi di mm.: essendo 20 mm. 
la base dell’estensometro, l’allungamento unitario risultò di 0,525 millesimi. 


(*) Come risulta ritenendo applicabile la formula del Hraback. 
(?) Risultando E quasi doppio che per 0; = 0 diventerebbe applicabile la formula di Reuleaux. 
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Potendosi in relazione alle esperienze già riferite ritenere nullo l’allungamento ap- 
parente, risultò una sollecitazione 


s 
Al = S0N00 0,525 


“È° 1000 


e, = È = 10,5 Cg/mmq. 
Calcolando tale sollecitazione con la formula convenzionale che si usa abitual- 
mente risulterebbe invece 


gt 
8 D 


= 0,72 Cg/mma. 

L’inapplicabilità della formula convenzionale risulta pertanto evidente e la fune, 
per la sua costituzione e per l'elevato valore della tensione preesistente, mostra un 
comportamento notevolmente differente da quello corrispondente a tale formula tanto 
che la sollecitazione risulta 7,6 volte 
| più grande. 

Riferendoci alle considerazioni 
precedentemente svolte possiamo inve- 
ce esprimere la sollecitazione con la 


formula 


(5) co, = È. La 
Fis. 10. D 
, nella quale Z, rappresenta il modulo 
' di elasticità efficace della fune. Noto 
R DS il valore di a, dedotto dall'allunga- 
‘4 fili paralleli ‘_— barra rigida mento unitario si può da tale relazio- 
i : o ne ricavare il valore del modulo di 
- n | elasticità efficace che risulta nel caso 
sol: S I in esame 
: | valori misurati xo Sa E, = 3650 Cg/mmq. = 0,182 E 


Il valore misura- 
to dell'allungamento 
ed il conseguente va- 
lore della sollecitazio- 
ne della fune portan- 
te sulle scarpe mostra. 
no le opportunità di 
far uso di raggi di 
curvatura delle scarpe 


(e) 200 4ov buo 800 1000 1200 1400 1600 


Fic. il. 


i più grandi possibili e danno un’idea dell'eccessivo tormento delle funi quando tali 
raggi discendono — come quasi sempre avviene — a valori notevolmente più bassi di 
quello adottato nella Funivia di Montecassino. 

b) Flessione sotto le ruote del carrello. 

Non è stato possibile eseguire una misura sicura dell’allungamento dei fili pro- 
dotto dal passaggio delle ruote del carrello, per le inevitabili vibrazioni della fune e 
per la difficoltà di mantenere a posto l’estensometro al passaggio del carico. 
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Onde ottenere elementi sufticienti ad una valutazione attendibile della sollecita- 
zione a flessione si è perciò provveduto a misurare il raggio di curvatura della fune 
stessa sotto le ruote del carrello. 

Portato il carrello alla stazione inferiore dove la fune portante ha un'andamento 
sensibilmente orizzontale, si è disposto un regolo di legno tangente alla fune nel suo 
punto più basso — fir. 10 — e si sono misurate le frecce BD e CÉ£ per vettura sca- 
rica e vettura carica, deducendone (’) con sufficiente approssimazione il valore del rag- 
cio di curvatura che è rispettivamente risultato R = 232,3 e 26,9 m. 

La tig. 11 contiene, in funzione del peso della vettura, insieme ai valori misurati 
del raggio di curvatura quelli che risultano dal calcolo, supponendo che la fune si 
comporti come un fascio di fili paralleli o come una barra rigida (?): come si vede 
la fune si allontana tanto di più dal comportarsi come un fascio di fili paralleli 
quanto maggiore è il carico. 

Nei due casi, di fascio di fili e di barra rigida, i raggi di curvatura / ed PR”, 
come è noto, stanno tra loro nello stesso rapporto dei raggi del filo e della fune e per- 
ciò la sollecitazione del materiale risulta nei due casi la stessa (3). 

Riferendoci alla spiegazione fisica del fenomeno già data, potremo considerare la 
fune come una barra cilindrica avente per modulo di elasticità il modulo di elasticità 
efficace. Dai valori misurati del raggio di curvatura possiamo ricavare i valori di Fe 
corrispondenti : risulta così (4): - 

per vettura vuota E. = 0,073 E = 1450 Cg/mma. 
per vettura carica E, = 0,23 E = 4600 Cg/mmq. 

Mediante tali valori è possibile calcolare con la (5) la sollecitazione del materiale 
che risulta (18) nei due casi: 

per vettura vuota 0; = 0,82 C'g/mq 
per vettura carica or = 3,07 Cg/mq 


(*) Essendo BC eguale a 2150mm. le freccie B D = C E furono nei due casi eguali a 17 e 24 mm. 
e perciò supposta la linea ela-tica identificabile con un arco di cerchio, i raggi di curvatura risultarono 
rispettivamente 32,3 e 26,9 m. 


2 2 
(2) Nel primo caso sarà R’ = Vent e nel secondo caso R” -LVei T essendo V il ca- 


rico per ruota, E il modulo di elasticità del materiale, T la tensione della fune, n il numero dei fili 
di momento di inerzia i ed / il momento di inerzia della fune supposta equivalente ad una bassa rigida. 
Come è noto R” risulta molto maggiore di R’ e per le funi a fili di egual diametro si può scrivere 


R” 


fa essendo d il diametro della fune. 


R 
(*) La sollecitazione a flessione nei due casi risulterà espressa rispettivamente da 
; ò 0° ò R” 
o =E — 0';=E — e percio — = — 
2 R' 2R” o’ d R 
Sostituendo al rapporto dei raggi di curvatura il valore già trovato, risulta o’ = 0°’ cdd. 
2 IRENE: n 
(*) Essendo R” eguale a v VEI T il raggio di curvatura è proporzionale a YE. Essendo 0,27 
e 0,48 il rapporto tra R’ ed R” nel caso della vettura vuota e vettura carica, sarà 0,27? = 0,073 e 


0,073 e 0,48" = 0,023 il rapporto dei mobili di elasticità E, E. 
(18°) Potremo scrivere rispettivamente nei due casi 


of = E LA = 1450 > - = (0,82 Cg'immqa. 

i D 32300 

of = E Ri = 4600 a = 3,07 Cgimmaq. 
D 26900 
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Calcolando le sollecitazioni a flessione con le formule convenzionali (*) in uso si 
ottiene invece: 
per vettura vuota 0, = 2,4 Cg/mmq 
per vettura carica o, = 5,2 Cg/mmq 


valorì che casualmente risultano non molto discordanti da quelli ricavati dalla mi- 
sura della freccia perchè con la formula convenzionale si pone a base del calcolo una 
freccia (calcolata per fascio di fili paralleli aventi modulo di elasticità 0,5 £) molto. 
più piccola (nel caso presente circa 1/10 cioè 2,4 m. anzichè 26,9) e ciò riesce quasi a 
compensare il valore di a, molto più piccollo (nel caso presente circa 1/7) che la for- 
mula fornirebbe. 
2) Sollecitazione a flessione delle funi flessibili (?). 

Facendo uso dell’estensometro Huggerberger venne provveduto a misurare l'allun- 

gamento dei fili delle funi flessibili in conseguenza dell’avvolgimento sulle pulegge. 


Fune flessibile del contrapeso da 22 tonnellate : 


diametro della fune. 0.0.0... od mm. ; 
numero dei fili... .°.0/.0.0.02 + 294; 

diametro dei fili... .°/.0.0.0..0 2 mm.; 
area resistente 0.0.0... 925 mmq.; 
diametro della. puleggia... ... 0.0... 2000 mm,; 
tensione del contrappeso... ..0...0. 23,7 Ce mmq. 


Fune flessibile del contrappeso da 8 tonnellate: 


diametro della fune... ..°.... 0... .. 33 mm.; 
numero dei fili... .° ...0.0.0.0.0.0. + 366; 

diametro dei fili... ..0.0.0/... 1,3 mf.; 
area resistente . 0.0... .0.0.0.0.0+ ++ 485 mmq.; 
diametro della puleggia... .... 0... 1500 mm,; 
tensione del contrappeso . ../..0.0.0.0. 16,5 Cgimma. 


Vennero misurati rispettivamente degli allungamenti di 30 e 12 millesimi di mm. : 
essendo 20 mm. la base del tensiometro, se potessero ritenersi trascurabili gli allun- 
gamenti apparenti dei fili risulterebbe una sollecitazione del materiale : 


per la flessibile di 54 mm. o; = 30 Cg/mma. 
per la flessibile di 33 mm. o; = 12 Cg/mma. 


(1) gg = V yes È sostituendo i valori numerici si ottiene nei due casi 
l «aa | e da 
TY az000 - go © 0° —S/IAMA. 


ja y 0,5 - 20000 _ 
O = 90 TEr==-"o == e di e 
/ 22000 - 600 FESTA 


(?) Per il piccolo diametro dei fili non fu possibile misurare per mezzo dell’estensometro Hung- 
gerbeger l’allungamento dei fili delle funi di trazione di coda in conseguenza dell’avvolgimento alle pu- 
legge delle sue stazioni. 
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mentre i valori che risultano dalle formule convenzionali sarebbero (') rispettiva- 
mente: 
per la flessibile di 54 mm. a, = 7,5 Cg/mma. 


per la flessibile di 33 mm. a; = 6,5 Cg/mmq. 


Probabilmente nelle funi flessibili non è lecito trascurare gli allungamenti appa- 
renti, ma ciò nun ostante i risultati ottenuti permettono di affermare che la solleci- 
tazione vera è superiore a quella che risulterebbe dalle formule convenzionali e che 
il comportamento della fune si allontana tanto più da quello da esse indicato quanto 
maggiore è la tensione preesistente (e, perciò, l’attrito tra i fili). 

Dalle misure eseguite è possibile ricavare i valori del modulo di elasticità efficace 
da introdurre nella (5): risulta (?) infatti: 


per la flessibile di 54 mm. E. = 1110 Cgmmq, = 0,055 E 
per la flessibile di 33 mm. E. = 545 Cgmmq. = 0,027 E 


3) Possiamo riassumere i valori delle sollecitazioni ottenute dalle misure dirette 
dell'allungamento e paragonarli a quelli che sarebbero stati se fosse applicabile la for- 
mula convenzionale abitualmente usata o se la fune si comportasse come un fascio di 
tili paralleli e indipendenti o come una barra rigida. 


TIPO DELLA FUNE Hercules Hercules Hercules Flessibile Flessibile 
Diametro della fune . mm. 36 36 36 54 33 
Diametro dei fili . . mm. 2,4 2,4 2,4 Z 1,3 
Tensione iniziale . Cg/mma. 36,5 36,5 36,5 23,7 16,5 
Raggio di curvatura . . . m. 32,2 26,9 12,5 1 0,75 
Rapporto E./E . . .. +. 0,073 0,23 0,182 0,055 0,027 
Sollecitazione misurata . Cg/mmq. 0,82 3,07 10,50 30 12 
Sollecitaz. calcolata con la (3) Cg/mmq. 0,28 0,34 0,72 7,5 6,5 
Sollecitaz. calcolata con la (2) Cg/mmq. 0,37 0,45 0,96 10 8,7 
Sollecitaz. calcolata con la (1) Cg/mmq. 0,75 0,90 ‘1,92 20 17,4 
Sollecitaz. calcolata con la (4) Cg/mmq. 11,20 13,40 23,80 540 440 


Dall'esame delle cifre raccolte nella tabella risulta confermato che il comporta- 
mento delle funi inflesse non è paragonabile nè a quello di un fascio di fili paralleli 
nè a quello di una barra rigida. 


(1) Si può scrivere or = I E i da cui sostituendo nei due casi 
3 2 
0} = Ta 20000 rev = 7,9 Cg/mmq. 
0, = LA 20000 2. = 6,9 Cg/mmq. 
8 1500 
d 
(2) Essendo 0/= E, Ha si ottiene nei due casi 
E, = ca 1110 Cg/mmq. 
| 54 
1500 . 12 
E, = ——_ = 545 Cg/mmqa. 


33 
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Nella fig. 12 sono tracciate, sui valori di 4.D presi come ascisse (per comodità è 
stata assunta una scala logaritmica), le curve delle sollecitazioni che risulterebbero ap- 
plicando la formula del Findeis (barra rigida), del Reuleaux (fili paralleli), del Hra- 
bach e del Bach. 

Si vede che la distribuzione dei punti che rappresentano la sollecitazione effettiva 
varia al variare degli elementi da cuj il fenomeno dipende, e, per i punti che si rife- 
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riscono a condizioni analoghe (quelli relativi alla fune portante), mostra un anda- 
mento del tutto paragonabile a quello relativo alla barra cilindrica, fornendo con ciò 
una importante conferma della interpretazione fisica del fenomeno da noi data. 

È interessante osservare come tale sollecitazione possa, come già si è previsto e 
come è accaduto per d/D = 22, essere anche inferiore a quella che si avrebbe in un filo 
isolato: ma, ciò che più importa, essa risulta in ogni caso molto superiore (fino a più 
di dieci volte) a quella che risulta dalla formula convenzionale che si usa abitual- 
mente. 


Fusione di ferrovie negli Stati Uniti. 


I dirigenti delle 4 più grandi Compagnie ferroviarie dell'Est negli Stati Uniti, allo scopo 
di migliorare le condizioni di esercizio delle loro reti, hanno presentato alle autorità federali una 
proposta di fusione alla quale, pare, non debba mancare un esito favorevole. 

Le Compagnie interessate rappresentano da sole un complesso di circa 95.000 chilometri. Esse 
sono: la Pennsvlvania, la New-York Central, la Baltimore and Ohio e la Cheasapeake and Ohio. 
Se una tale fusione si realizzerà, il nuovo gruppo potrà esser citato come la più grande impresa 


ferroviaria del mondo. 


Nuove unificazioni estere per materiale ferroviario presso la Segreteria dell’ U.N.I. 


Giappone. 
Rotaie d’acciaio al carbonio: dimensioni, caratteristiche e prescrizioni. 


Germania. 


Duomi per caldaie di locomotive: prospetto generale. 

Duomi per caldaie di locomotive: dettagli costruttivi e dimensioni. 

Rivestimenti per duomi di caldaie da locomotive: insieme, dettagli costruttivi e dimensioni. 
(Nuova edizione modificata). Accoppiamento pesante fra locomotiva e tender: dettagli. 


Inghilterra. 
Attacchi (morsetti ecc.) per apparecchi elettrici impiegati per segnali ferroviari: dettagli, di- 
mensioni. 
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L’industria del petrolio in Romania ed in Inghilterra 


Nota di L. ANGELONI e A. ACCARDO dell’ Istituto Sperimentale delle Comunicazioni - Sezione Ferroviaria 


Riassunto. — Premessi brevi cenni sulla importanza dei derivati del petrolio e sulla loro produ- 
zione mondiale, gli Autori, riferendosi a quanto hanno avuto occasione di osservare in un loro recente 
viaggio all’estero, trattano prima del petrolio romeno in generale. — Passano quindi a descrivere la 
grande raffineria inglese di Llandarcy e i metodi di raffinazione nella medesima in uso. 


Dopo la guerra mondiale, l'industria de! petrolio ha subìto un notevole impulso, 
dovuto principalmente al grande sviluppo della locomozione meccanica. Tanto che si 
può dire: essere la nostra l’età del petrolio; prodotto veramente tipico della moderna 
civiltà, moto esso stesso e creatore di moto. 

La produzione mondiale del petrolio nel 1930 è stata di 1.405.678.879 barili inglesi. 
Si ripartisce come segue per continente, quantità e percentuale : 


America del Nord . . . . . . barili 935.794.639 = 66,47 %, 
America del Sud. . . . . . » 194.465.706 = 13,84% 
Europa... .......» 176.341.741 = 12,54% 
ASÌDA: + sos È a «e a LD 97.909.329 = 6,97 % 
Africa . . . . Li... 1.167.464 = 0,18% 


VT + 


1.405.678.879 100 


Da dove si vede che la sola America detiene 1°80 % della produzione mondiale. La 
quale però, si noti bene, in confronto dell’anno precedente 1929, segna una sensibile di- 
minuzione (circa del 4,5 %); dovuta ad un programma rigoroso di restrizioni, perseguito 
dall’America allo scopo di raggiungere lo smaltimento degli stocks giacenti assieme al 
mantenimento dei prezzi. 

Per noi, pressochè privi di tale prezioso elemento, e quindi più di ogni altro ad esso 
interessati, può riuscire utile conoscere i progressi che in tal campo sono stati fatti dal- 
l’industria romena ed inglese, centri più vicini. 


* 
* * 


Sull’industria romena del petrolio ha recentemente pubblicata una monografia sta- 
tistica dettagliata la rivista Petroleum Zeitschrift. In questi brevi cenni tratteremo di 
preferenza la parte tecnica. i 

Come è noto, le regioni petrolifere della Romania si trovano principalmente nella 
curva esteriore dei Carpazi. Il petrolio è per lo più a grande profondità assieme a mani- 
festazioni saline. 

La maggiore concentrazione dei cantieri si trova a .Moreni, zona da noi visitata e 
messa in valore dall’ Astra Romana. I lavori di perforazione vi giungono fino a 1700 m. 


di profondità, con un rendimento medio (1923-27) di 11.000 tonn. per sonda. Vi sono in 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 51 


attività 67 sonde. Da segnalare la sonda n. 160 nel cantiere del Creditul Minier, la quale 
brucia senza interruzione da circa 2 anni. 

I principali sistemi di foraggio adoperati in Romania sono: il canadese, il pensil- 
vanio, il sistema idraulico a percussione. Il procedimento però più moderno e che si va 
ognora più affermando, è il « sistema Rotary » ; fondato sul disgregamento della roc- 
cia; il materiale polverizzato è spinto alla superticie mediante una corrente « a fango ». 
Tale foraggio rotativo permette notevole economia di tempo e di mano d'opera. 

Il principio che presiede all'estrazione del grezzo è quello d’impedire, per quanto 
possibile, la degasiticazione del giacimento; di dare perfezionamento nella captazione 
del grezzo e dei gas, e regolazione delle eruzioni. 

Come è noto, il trattamento del grezzo occupa tutta una branca importante del- 
l’industria petrolifera, e consiste nella separazione dei suoi sottoprodotti: benzine, il- 
luminanti, gas-olio, oli lubriticanti, paraftina, asfalto, coke. 

La distillazione frazionata è, all'uopo, l'operazione fondamentale. 

Essa, negli impianti moderni visitati a Campina presso la Steaua Romana, è con- 
tinua, in quanto si scalda un certo numero di caldaie unite in serie ed In cascate, cia- 
.scuna alla temperatura rispettiva del prodotto distillante. Il riscaldamento è a sistema 
tubolare, con ricupero del calore. 

Segue la rettificazione in apparecchi a colonne con deflammatore a pioggia. Instal- 
lazione che prende il nome di « pipe still », in funzione a Ploesti, presso la raffineria 
dell’Astra Romana. 

I] residuo della distillazione costituisce la materia prima per la preparazione degli 
Olii lubrificanti, previa deparaftinazione a mezzo di raffreddamento e successiva filtra 
.zione. Il vecchio sistema della distillazione in caldaie a mezzo del vapore tende ad es- 
sere sostituito col sistema tubolare a depressione; con che si evitano i soprariscalda- 
menti locali, si aumenta il rendimento e si migliora il prodotto. 

I più moderni impianti sono anche forniti di istallazioni di Craking, giovane indu- 
.stria, che permette la trasformazione di prodotti pesanti in idrocarburi a basso peso 
molecolare, che costituiscono le essenze. È stata constatata una tendenza al ritorno 
della fase di vapore; procedimento da qualche tempo trascurato, il quale permette di 
‘ottenere essenze di alto tenore di idrocarburi non saturi, che conferiscono un valore an- 
tidetonante al combustibile. 

La raffinazione è l'operazione più importante. Il metodo tuttora in vigore è in gene- 
rale quello classico all’acido solforico, con successivi lavaggi . alla soda. Metodo non 
privo di inconvenienti ; ragione per cui sono in corso di ultimazione studi, che si pro- 
pongono di utilizzare il processo fisico chimico più recente dell’assorbimento, a mezzo 
di corpi porosi, come la floridina. 

Data la notevole produzione, sono stati aumentati e perfezionati i mezzi di tra- 
sporto, sia dei grezzi che dei sottoprodotti lavorati. Oltre a circa 10.000 carri cisterna 
di cui è provvista la linea ferroviaria; oltre alla via del Danubio, esiste in Romania 
una condotta di Stato. Il principale tronco è quello che parte da Baicoi, si dirama a 
Campina, passa per Ploesti e continua fino al porto marittimo di Costanza sul Mar 
Nero. La sua lunghezza complessiva è di circa 760 Km. 

Ai mezzi di trasporto, corrispondono adeguati mezzi di immagazzinaggio costi- 
.tuiti da grandi serbatoi installati presso i cantieri, presso le raffinerie, presso le sta 
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zioni di esportazione. Complessivamente la capacità di tutti i serbatoi si aggira su 
2.000.000 di tonnellate. E peusare che verso il secondo semestre del 1930, tale capacità 
non era sufficiente a contenere gli enormi stocks accumulatisi ! 

Rispetto alla produzione mondiale, la Romania rappresenta una percentuale del 
3%. Detta produzione basta per assicurare i propri bisogni e di permetterle una espor- 
tazione di circa il 70 9%. 

Tra i paesi importatori del prodotto Romeno l'Italia occupa il primo posto. In- 
fatti su 3.855.500 tonn. di produzione durante l'anno 1980, l’Italia importò tonnel- 
late 36.430. Notevole percentuale, la quale è da credere possa aumentare, mercè l’utile 
interessamento della A. G. I. P. che, con un capitale cospicuo, ha sotto il suo controllo 
l’attività delle Società Romene « Prahova », « Petrolul Bucaresti », e « Texas ». 


* 
* * 


Circa un venteunio fa una commissione nominata dal Governo Inglese venne inca- 
ricata di visitare i giacimenti petroliferi Persiani. 

ln base alle risultanze della relazione, il Governo decise il controllo su questa sor- 
gente di ricchezza. Fu il primo passo verso la creazione di un'industria inglese del pe- 
trolio. Venne in seguito la decisione di raffinare l'olio in Inghilterra. Un tale provve- 
dimento fu allora considerato quasi come un procedere rivoluzionario; poichè era con- 
suetudine universale di tutte le compagnie petrolifere di impiantare le loro raffinerie 
in prossimità del centro di produzione anzichè, come ora si trattava, in vicinanza del 
centro di consumo. 

Sorse così nel Galles del Sud, e precisamente a Llandarcy, piccolo distretto ad est 
di Swansea, la grande raffineria attuale, per approvvigionare la quale fu mobilitata 
tutta una flotta. | 

Fornita di attrezzatura moderna, essa si vale, nella lavorazione del grezzo, dei più 
recenti metodi che la tecnica suggerisce, fondati sull'impiego dell'ipoclorito, della 
bauxite, dell’anidride solforosa. 

L'olio persiano ha un peso specitico di 0,837; è a base paraftinica, e possiede no- 
tevole quantità di idrocarburi aromatici. Il che costituisce una sua caratteristica. 

I distillatori esistenti nella raffineria di Llandarcy sono uniti in serie, ogni serie 
comprende 3 distillatori a caldaia, disposti a cascata e riscaldati gradatamente. I va- 
pori distillauti, nel procedere verso ì refrigeranti, passano attraverso deflammatori a 
colonna, la cui funzione è quella di trattenere e far ritornare indietro le porzioni più 
pesanti che altrimenti sarebbero trasportate. 

Il residuo che esce dall’ultimo distillatore è ad alta temperatura. Tale calore viene 
ricuperato ed è tale da portare 700 Tonn. di grezzo al giorno, alla temperatura di di- 
stillazione delle frazioni leggere. 

Il primo distillato, contenente benzina e petrolio da ardere, viene prima lavato 
con una soluzione di soda caustica al 10 % e poscia sottoposto al trattamento mediante 
ipoclorito, il quale viene prodotto in un impianto a parte, della potenzialità di 15 
tonn. al giorno. L'agitazione viene raggiunta mediante borbottamento d’aria, in tramog- 
gie a chiusura ermetica, munite di valvole di sicurezza. Con questo trattamento, il 
prodotto ha perduto il suo odore sgradevole dovuto ia composti solforati. 
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Segue la rettificazione, in un impianto di 18 distillatori, capaci di produrre 1000 
tonn. al giorno. | 

Separata colla rettificazione la benzina, rimane il petrolio da ardere, di color giallo 
e contenente ancora piccole quantità di zolfo. Per liberarlo da tali impurezze, si sotto- 
pone al trattamento colla baurite, minerale di alluminio, di cui esistono vasti giaci- 
menti in India. 

Dopo macinata e vagliata, la bauxite viene arrostita per elminarne l’umidità ed 
aumentarne l’attività. Quindi messa nei filtri, attraverso i quali vien fatto passare il 
prodotto, che ne esce incoloro e desolforato. Mentre la bauxite adoperata viene rigene- 
rata col vapor d’acqua e novello arrostimento. 

Dopo la separazione della benzina e del petrolio, l'olio che rimane costituisce un 
ottimo combustibile. 

Spesso ragioni di opportunità non consentono tale uso; ed allora l'olio prosegue 
il suo ciclo, venendo sottoposto ad altre distillazioni, l’ultimo prodotto delle quali è 
un olio pesante. 

Per la raffinazione di questo s’impiega il trattamento all'anidride solforosa liqui- 
da, la quale ha la proprietà di sciogliere gli idrocarburi non saturi, lasciando indietro 
le paraffine ed i nafteni. A tale scopo, l'olio viene spinto nelle vasche di mescolanza, 
ove, a bassa temperatura, s’incontra coll’anidride solforosa, ottenuta sul posto dallo 
zolfo. Depurato il prodotto, si cessa l’agitazione; con che i due liquidi si separano 
spontaneamente. Si comprende come sia necessaria una cura speciale nei riguardi del- 
l’impianto; il buon esito dell'operazione dipendendo particolarmente dall’assoluta eli. 
minazione di acqua dall’olio. L'anidride solforosa, se anidra, non intacca le parti me- 
talliche ; ma se si trova in presenza di acqua diviene fortemente corrosiva. Tutte le val. 
vole sono a comando idraulico centrale. 

Per la deparaffinazione finale, l'olio viene raffreddato coi soliti sistemi, quindi 
spinto in filtri a setti di tela. L’olio va a raccogliersi in un collettore e costituisce la 
base lubrificante. La paraffina rimasta nei filtri viene sottoposta a pressione per li- 
berarla dall’olio residuo; poscia fusa a vapore e definitivamente raffinata alla bauxite. 

In merito all’impianto per la distribuzione del vapore, a Llandarcy si è data la pre- 
ferenza al sistema di unico generatore centrale. Questo è costituito da 6 caldaie tubo- 
lari, capace ognuna di evaporare 8000 kg. di acqua all’ora, e di altre due che possono 
evaporare 16.000 Kg. L'impianto è poi fornito di pompe a pressione e di materiale sus- 
sidiario per poter usare come combustibile, oltre il carbone, anche l’olio. 

Il trasporto dell'olio e quello dei prodotti raffinati costituisce una parte impor- 
tante di lavoro. 

L’olio grezzo viene scaricato sul porto di Nwansea entro cisterna, da dove, me- 
diante tubazioni sotterranee, viene immesso nei serbatoi della raffineria, spinto da 
pompe centrifughe. Analogo impianto esiste per il trasporto dei prodotti lavorati, 
dalla raffineria ai depositi costieri. 

La capacità complessiva dei depositi della Llandarcy è assai ragguardevole. Sor- 
passa le 500.000 tonnellate. | 
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LIBRI E RIVISTE 


-— 


(B. S.) La rigidità del binario formato con lunghe rotaie. Un metodo ingegnoso per eliminare 
i giunti delle rotaie (The Railway Engineer, aprile 1982, pag. 128). 
Uno dei problemi ferroviari che più hanno preoccupato i tecnici è quello dei giunti delle ro- 
taie. Finora i risultati sono poco soddisfacenti: la soluzione buona sembrerebbe quella radicale: 
di abolire, cioè, del tutto i giunti; ciò a cui si potrebbe essere incoraggiati dai grandi progressi 


fatti dalla tecnica della saldatura. 


Le Ferrovie dello Stato germaniche si sono messe parzialmente su questa strada, saldando 


sistematicamente a due a due le rotaie da 16 m. finora adottate; si passa, così, dalla lunghezza 
tipo di 15 a quella di 30 m. In molti casi le rotaie vengono saldate anche per maggiori lun- 

ghezze: non si è osato, però, saldare 
| senz’altro tutti i giunti, non dando l’at- 
tuale sede stradale garanzia di rigidezza 
sufficiente da resistere agli sforzi dovuti 


alle variazioni di temperatura. 
Fio. 1. — Sietemazione del binario con le « rotaie di massiociata ». L'ing. S_Wildt, delle Ferrovie dello 
Stato Danesi, ha escogitato un inge- 
gnoso sistema per aumentare la rigidezza della sede stradale, rinforzando il binario come mostra 
la fig. 1. Ddue rotaie fuori uso, che vengono chiamate «rotaie di massicciata », sono anne- 
gate nella massicciata sotto le estremità delle traverse. Le rotaie stesse vengono fissate alle tra- 
verse mediante ganci, come indicato nella figura 2, o per mezzo di collari, come è indicato nella 
figura 3. 
Le dimensioni indicate nei disegni sono molto superiori a quelle richieste dagli sforzi a cui 
sono soggetti i ganci o collari; ma si è voluto tenere il debito conto dei consumi per corrosione. 
Il sistema suddetto è pratico ed economico, dato che le rotaie usate hanno un valore assai 


Fio. 2. Fissaggio della « rotaia di ie. 3. — Fissaz- 
massicciata » mediamte ganci. gio della « ro- 
taia di masesic- 
ciata » median. FIG. 4. — Riduzione della larghezza del binario median- 
te collari. te l'adozione della « rotaia di massicciata ». 
basso, e di più si trovano sul posto. La costruzione permette inoltre di costipare entro certi li- 
miti la massicciata sotto le rotaie di corsa, impedendole di sfuggire lateralmente, 
È reso inoltre possibile ridurre la larghezza della massicciata, e quindi anche della sede stra- 


dale, come è indicato nella fig, 4. 
L'A. dimostra col calcolo che, sotto determinate condìzioni, l’accorgimento sopra descritto 
permette di saldare tra loro tutte le rotaie. Egli parte dalla formula della resistenza necessaria. 


per impedire-fiessioni laterali o in alto della rotaia: 
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Tale formola è stata data dal Consigliere Superiore Ferroviario A. Wohrl, di Norimberga, sul- 
l’« Organ fiir Fortschritte des Eisenbahnwesen » (30 ottobre 1927, pag. 386). In detta formola q 
rappresenta la resistenza massima richiesta per centimetro di rotaia, per tenere a posto, senza 
inflessioni, una rotaia di lunghezza L soggetta a uno sforzo Pr dovuto alla temperatura. E, I ed F° 
rappresentano rispettivamente modulo d’elasticità, momento d’inerzia ed area della sezione della. 
rotaia. Dalla discussione ed applicazione di tale formula, nonchè dei dati economici di costo e di 
manutenzione (per tale interessante parte siamo costretti, per brevità, a rimandare all'articolo. 
originale), l'A. giunge alle seguenti conclusioni: 

Per eseguire con piena tranquillità la saldatura di lunghi tratti di rotaie, occorre che queste: 
non siano esposte a variazioni di temperatura superiori ai 50 + 60° C. 

‘Inserendo le rotaie di massicciata, si può aumentare la rigidezza del binario, in modo che la 
massicciata e il peso proprio del binario saranno sufficienti a tener ferme rotaie sottoposte a 
sforzi, dovuti anche ad altre cause, come a difetti di manutenzione, ecc., e corrispondenti in 
valore alle suddette variazioni di temperatura. Vi è poi, come riserva, la resistenza dovuta alla 
rigidezza di costruzione della rotaia; resistenza che in parte è causata, in parte è aumentata dalle 
rotaie di massicciata. | 

Come si è in principio accennato, la massicciata posta al di fuori delle estremità delle tra- 
verse non° ha praticamente alcuna influenza sulla rigidezza del binario, e si rende quindi super- 
flua: sì può perciò ridurre la larghezza della massicciata. Occorre, però, avere massicciata bene sti- 
pata tra le traverse. 

«La posa delle rotaie di massicciata non impedisce la manutenzione ordinaria della linea. Le 
rotaie si possono posare sotto il binario anche mentre questo è sottoposto al traffico. 

I vantaggi ottenuti saldando le rotaie sono i seguenti: 

1) riduzione nelle spese di manutenzione del binario e del materiale rotabile; 
2) riduzione della resistenza alla trazione del treno; 
3) aumento della vita delle rotaie. 

A ciò si dovrebbe aggiungere un aumento nelle comodità di viaggio e una riduzione nelle avarie 
delle merci; e ciò a causa della corsa più dolce. Si risparmiano inoltre i collegamenti delle ro- 
taie per i circuiti di binario e, nel caso delle linee elettrificate, per il ritorno di corrente. 

Supponendo che il risparmio totale per metro di binario sia bd, si può ritenere che b=kt, dove 
k è una costante, e t l’intensità del traffico. Se u rappresenta la spesa addizionale per interesse e am- 
mortamento del costo della saldatura per metro di binario, il risparmio sarà in definitiva: b,=kt—u. 


. . . . . U ®. DI co CI . . 
Si comincierà ad avere un risparmio quando (gp cioè quando l'intensità del traffico avrà raggiunto 


un certo valore. Ciò, probabilmente, non potrà essere fissato con certezza da nessuno. u può essere 
calcolato, k dipende dai risparmi suddetti. Non si deve dimenticare, d'altra parte, il fatto dell'aumento 
della durata delle rotaie, dato che queste si dovranno cambiare solo quando l'usura propria 
avrà superato ì limiti ommessi e non quando i giunti sono avariati. In conclusione, 
sembra che il risparmio dovuto alla saldatura sia notevole; e che, almeno per le linee 
principali, si sia oltrepassato di molto il limite di intensità di traffico per cui i vantaggi, anche 
solo economici, della saldatura compensano la spesa, relativamente piccola, necessaria per il ri 
nforzo del binario col sistema che si è accennato. 


(B. S.) Due tipi di muri di sostegno economici in cemento limitatamente armato (Mémoires et compte 
rendu des travaux de la Societe des Ingénieurs Civils de France, luglio-agosto, 1931, pag. 1155). 


L'articolo richiama i principi tecnici su cui si fondano i calcoli dei muri di so- 
stegno, passando poi a riferire le osservazioni fatte al Congresso internazionale del cemento e 
del cemento armato, tenutosi a Liegi nel 1930, dall’ing. Ewart S. Andrews, di Londra, circa i 
vantaggi economici e pratici dei muri di sostegno in calcestruzzo di cemento limitatamente ar- 
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mato. In detti muri i ferri li armatura lavorano al valore usuale di 1200 kg/cm?, mentre che il 
lavoro del cemento raggiunge appena il 20 + 30 kg/cm?; per cui la sua composizione può essere 
quella del calcestruzzo di cemento massiccio. Le armature possono essere sufficientemente allon- 
tanate dalle pareti del muro, in modo che queste non presentino alcuna differenza rispetto a 

quelle di un muro in calcestruzzo di cemento massiccio. 
L’economia risulta dalla sensibile diminuzione delle dimensioni, rispetto a quelle di un muro 
massiccio e dalla diminuzione di qualità del calcestruzzo, del peso delle armature e delle spese 
di esecuzione, rispetto 


C PE_TRANSV RSA a un muro in cemen- 
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Fia. 1. — rg di sostegno in calcestruzzo di cemento leggermente armato La parte superiore 

% (10 tipo, con mensola di equilibrio). 

del muro è sottoposta 
principalmente alla flessione sotto l’effetto della spinta delle terre. La linea delle pressioni esce 
nettamente dal profilo del lato anteriore. La resistenza è assicurata da una leggera armatura 
posta vicino al paramento posteriore. 

A] livello della mensola di equilibrio, si deve prendere in considerazione una nuova forza 
esterna: il peso della mensola e specialmente quello delle terre sovrastanti alla mensola, Que- 
sta forza supplisce all’insufficienza del peso proprio del muro, per assicurare l'equilibrio tanto 
per il rovesciamento che per lo scorrimento. La linea delle pressioni subisce infatti un brusco 
spostamento verso il paramento posteriore del muro, e si avvicina alla verticale sotto l’azione del 
peso. Sotto la mensola, l’azione della spinta delle terre produce l’incurvamento della linea delle 
pressioni verso il paramento anteriore del muro. Però la risultante non esce che di poco dal 
profilo, sia a causa dell’azione del peso del muro e della mensola, quanto per il fatto della di- 
minuzione della spinta delle terre sotto la mensola. La citata fig. 1 rappresenta il profilo di un 
muro effettivamente costruito, che limita una fossa di m. 5,10 di profondità, lungo un terra- 
pieno sul quale si trova un importante deposito di carbone; inoltre, in altri punti, circola una 
locomotiva gru. Il sovraccarico corrispondente è di m. 2,20 di altezza fittizia di terra. 

L’ingombro orizzontale massimo è di m. 2,15; lo spessore massimo alla base è di m. 0,45. 
Il volume del calcestruzzo per metro di muro è di m3 2,414, e il peso totale dell'armatura è di 
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circa kg. 135,40, cioè kg. 56,20 per m? o il 0,72 % netto in volume. Fu possibile, anzi, diminuire 
tale percentuale, portandola a circa 0.50 %, sopprimendo le sbarre di ripartizione e semplifi- 
cando l'armatura. Secondo il calcolo, il lavoro dell'acciaio non raggiunge mai i 1200 kg/cm?; 
quello del calcestruzzo è inferiore ovunque ai 30 kg'/cm?. Il muro è stato facile ed economico 
nella costruzione, ed è in opera soddisfacentemente da quat- 
tro anni. 

Quando il muro è destinato a trattenere un rilevato co- 
stituito dopo di esso, il tipo di costruzione descritto non è 
più buono, dato che la stabilità del muro non addossato alle 
terre appare piuttosto precaria. Non si potrebbe impiegare 
tale tipo anche quando, per difetto di spazio, non si possa 
eseguire alcuna opera in aggetto sul paramento posteriore; 
e quindi non si possa costituire la mensola di equilibrio. 


In tali casi si può ricorrere al secondo tipo di muro, rap- 


presentato dalla fig. 2, nel quale, in luogo di detta mensola, 77 TIE 
si ha un prolungamento del muro sotto la platea di fonda- > 


zione, che realizza un vero incastro nel suolo. Lo scopo di 
tale prolungamento è: ; 
1: di equilibrare, rispetto alla platea di fondazione, il 


momento il rovesciamento dovuto alla spinta delle terre sulla Prod = Mud di coseniocià dale 
x . ani : struzzo di cemento leggermente ar- 
parte del muro in elevazione; mio eo 0 rv luniento 

del muro sotto la platea di fonda- 


2: di aumentare sufficientemente il peso per assicurare ione): 
un congruo equilibrio di traslazione orizzontale; 
3 di contribuire notevolmente a quest’equilibrio di traslazione orizzontale. 

E facile constatare che quest’'incastro del muro nel snolo, in concorso con la presenza della 
platea di fondazione in aggetto sul paramento anteriore del muro, realizza ugualmente (sebbene 
in misura inferiore a quella del primo tipo: una specie di autoequilibramento del muro in caso 
di variazione di sollecitazione. 

Fvidentemente, l'economia è minore, giacchè tutta la parte superiore del muro è flessa. Ma, 
lavorando ai valori indicati di 1200 kg/ecm? per l'acciaio e di 20 +30 kg/em? per calcestruzzo, 
sì otterranno dimensioni che assicurano contemporentamente una buona economia e un peso suf- 


ficiente per permiettere un dimensionamento soddisfacente del muro. 


{(B. S.) Una stazione merci sotto un immobile di 24 piani. 

La questione generale dell'utilizzazione dello spazio aereo al disopra degli impianti ferroviari 
venne trattato nel numero del marzo 1931 della Revue Générale des Chemins de fer. La Railway 
Age del settembre u. s. ha aggiunto, agli esempi già conosciuti in materia, quello notevole di 
Chicago: su un’area di ben 125 x 189 metri, occupata da un’importante stazione merci della 
North Western Railway, si eleva un fabbricato, destinato a deposito di merci, di 18 piani con 
una torre di altri $ piani. 

La Compagnia ferroviaria, che esercitava in origine su quest'area una stazione viaggiatori, 
ha conservato esclusivamente la proprielà del soltosuolo. La costruzione sovrastante, che costi- 
tuisce un centro di vendita all'ingrosso per molte ditte, appartiene invece alla Compagnia Marshall 
Field, che ha acquistato la proprietà aerea al disopra dei binari 

Gli impianti privali di questa ditta sono del tutto distanti e separati da quelli ferroviari: vi 
è fra essi solo la comunicazione stabilita dagli ascensori; per facilitare gli spostamenti di merci 
che interessano ambedue gli enti, ferrovia e deposito merci, gli uffici del personale di stazione 
sono sistemati in un fabbricato indipendente a due piani. 

La ventilazione dell’ambiente ferroviario coperto è assicurata da mezzi idonei, che hanno for- 


anato oggetto di cure particolari. 
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(B. S.) Lo scambio ferroviario mobile | Engineering, 15 aprile 1932, pag. 472). 


La figura mostra lo scambio trasportabile, chiamato « scambio Meco reversibile », costruito 
dalla Ditta Martin Eichelgriin & Co., di Francoforte sul Meno. Esso rappresenta un ingegnoso 
accessorio per ferrovie leggere provvisorie, come quelle che si impiantano per i lavori di costru- 
zione, per il trasporto di materiali, di rifiuti, ecc. 

Lo scambio può essere inserito in qualsiasi punto della linea, per costituire una diramazione 
senza che occorra perciò tagliare le rotaie, Infatti il punto di incrocio ha rampe di accesso da 
ciascun lato, in maniera che il 
veicolo può lasciare la direzione 
principale per la diramazione, 
senza sobbalzi o pericolo di dera- 
gliare. Lo stesso tipo di scambio 
può servire tanto per la dirama- 
zione a destra (come indicato in 
figura), quanto per la diramazio- 
ne a sinistra: basta inserire la 
parte rettilinea dello scambio in 
un caso sulla linea principale, 
nell'altro caso sulla linea dira- 
mata. Di qui la qualità di « re- 
versibile » data allo scambio. Que- 
sto è costruito in un solo pez- 
zo, di acciaio Martin. Non oc- 


corrono bulloni o altri organi di 


Scambio mobile reversibile per ferrovie provviscrie. 


fissaggio: data la sua forma, 
lo scambio rimane assicurato nel punto dove viene poggiato: la messa a posto richiede pochi se- 
‘condi di tempo. 
Lo scambio viene eseguito in due tipi, a seconda della sezione della rotaia 
Il primo tipo, poi, si costruisce in otto scartamenti, da 40 a 75 cm.; mentre il secondo tipo 
ha solo sei scartamenti, da 45 a 75 cm. Il raggio della curva per ciascun tipo, varia, natural- 
mente, a seconda dello scartamento: il tipo più leggero, per esempio, di scartamento 75 cm., ha 
un raggio di curvatura di m. 4,90, e una lunghezza di m. 3,40. Esso sopporta un carico di 
1800 kg. su un interasse di 70 cm., e pesa 95 kg. Lo scambio si adatta a qualsiasi rotaia che non 
sia più larga di 55 mm., e la massima sopraelevazione all’incerocio non eccede i 307 cm. Le 
rampe, perciò, hanno una pendenza moderata, per cui possono essere percorse senza scosse da 
locomotive o da treni completi, come pure da carri singoli, spinti a mano. 


{B.S.) L’alluminio adottato in prova per la costruzione di carri tramoggia ( Railvay Age, 26 mar- 

zo 1932, pag. 516). 

Ancora un'applicazione dell'alluminio, o meglio delle sue leghe, nella costruzione di carri 
ferroviari. 

Si tratta, questa volta, di un esperimento in grande, fatto dalla Alcoa Ore Company, asso- 
ciata alla Aluminium Company di America, la quale si è fatta costruire dalla Canton Car Com- 
pany, di Canton (Ohio): 10 carri ferroviari della portata di 70 tonn., soggetti a sollecitazioni par- 
licolarmente gravose, come sono i carri tramoggia, destinati al trasporto di materiali, come la 
bauxite, la ganga di allumino, zolfo e carbone tenero, in cui lo zolfo, contenuto in una forma 
‘o in un’altra nelle leghe, fa risentire i suoi effetti. Per questo l’esito dell'esperimento sarà se- 


guito senza dubbio con grande interesse da tutte le compagnie ferroviarie del paese. 
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I carri (vedi figura) hanno la lunghezza esterna di m. 12,77, interna di m. 12,19; larghezza 
interna di m. 2,90; altezza tra la rotaia e la sommità della cassa di m. 3,20. 

Costruito con i sistemi e i materiali finora in uso, un tale carro pesava kg. 27.200; costruito 
con i nuovi sistemi e con l’uso di circa 6 tonn, di leghe leggere, un carro pesa kg. 17.600; cioè 


kg. 9.600 di meno. Per alcuni elementi dei carri, come per i carrelli, equipaggiamento dei 


freni, applicazioni di sicurezza, ingranaggi, piastre centrali, meccanismi delle porte e chiodature, 
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Vieta laterale del carro tramoggia da 70 tonn. 
costruito per l’Alcoa Ore Company, dalla Canton Car Company, di Canton (Ohio). 


furono adottati metodi normali: vi si era costretti, per quanto riguarda gli apparecchi di 
sicurezza, dalla Commissione Interstatale del Commercio; il che non esclude, però, che in un 
progresso di tempo le leghe di alluminio possano essere adottate anche su molto più vasta scala. 

Frattanto in un carro si sono adottate, con pieno successo, le chiodature di alluminio. 

Nello scegliere le leghe di alluminio da impiegare, si considerano tre fattori: 1) la resi- 
stenza richiesta da ogni singola parte; 2) la possibilità di adattamento delle leghe alle varie for- 
me e sagomature; 3) la resistenza alle azioni corrosive dei materiali trasportati e degli agenti 
atmosferici. 

Le proprietà fisiche medie delle leghe adottate risultano dal seguente prospetto: 
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L’articolo riporta per esteso i tipi di lega adottati nei singoli casi, e le ragioni che indus- 
sero alla loro scelta. Tali considerazioni sono molto interessanti; ma per brevità dobbiamo ri- 
mandare all'originale. 

Si deve infine far notare che, con l’adozione delle leghe di alluminio, non solo si è ottenula 
una notevole diminuzione di peso morto (circostanza importantissima ai fini dell'economia dei 
trasporti), ma si è assicurata anche una maggiore durata del materiale rotabile, esposto, altri- 
menti, nel caso in questione, a un rapido deterioramento. 
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(B. S.) Prove sperimentali di laboratorio su calcestruzzi vibrati (L’Industria Italiana del Ce- 
mento, giugno 1932, p. 150). 


Alla vibrazione e ,pervibrazione dei calcestruzzi vengono attribuiti innumerevoli vantaggi, e 
tali operazioni sono perciò largamente applicate, in specie all’estero, per importanti costruzioni 
in calcestruzzo armato e non armato. 

L’ing. Perfetti, attrezzato un sistema vibrante capace di imprimere vari tipi di vibrazione, 
l’ha applicato a due serie «li calcestruzzi fluidi, ad alto rapporto acqua-cemento, dimostrando che 
esistono tipi d’impasto regolamentari ai quali la vibrazione non conferisce aumento di resistenza, 
ma solo omogeneità d’impasto. 

L'A. ha fatto prove anche su calcestruzzi aventi lo stesso rapporto acqua-cemento, ma più 
poveri in cemento, e quindi meno fluidi, e a tali tipi di calcestruzzi, la vibrazione ha confe- 
rito un aumento di resistenza del 26,5 %, oltre che omogeneità d’impasto. 

L’A. da tulte le esperienze fatte, comprese alcune a carattere dimostrativo, descritte nell’arti- 
colo, ha tratto la conclusione che la vibrazione, introdotta quale nuova variabile nella funzione 
resistenza di un calcestruzzo, apporta modificazioni diverse in dipendenza delle altre variabili 
della funzione stessa e che quindi non si può a priori dire che la vibrazione faccia aumentare 


la resistenza alla compressione dei calcestruzzi. 


Formano oggetto di recensione i libri inviati alla Rivista in 
doppio esemplare. Quelli che pervengono in semplice esem- 
plare sono soltanto registrati nella Bibliografia mensile. 
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gne. Matériel roulant. 


1932 625. 26 (43) 
Revue Générale des Chem. de fer, maggio, p. 436. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. AHema- 

gne. Ateliers. 


1932 385.4 (43 
- Revue Générale des Chem. de fer, maggio, p. 437. 

Chronique des Chemins de fer étrangers. Allema- 
gue. Administration, 

1932 385. 113 (43) 
Revue Générale des Chem. de fer, maggio, p. 437. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. Allema- 

gne. La Compagnie des Chemins de fer allemands 

pendant lVexercice 1931. 


1932 656 . 64 (45 + 45 . 8) 
Revue Générale des Chem. de fer, maggio, p. 438. 
Les ferry-boats du détroit de Messine, pag. 3, fig. 3. 

1932 656. 212 (73) 
Revue Générale des Chem. de fer, maggio, p. 441, 

d’après Railway Age du 26 septembre 1981. 

Une gare de marchandises sous un immeuble de 

24 étages, pag. 11/2, fig. 3. 

1932 025. 2-012 . 517 . 1 
Revue Générale des Chem. de fer, maggio, 

d'après Glasers Annalen du 15 avril 1931. 
Réparation des bandages par recharge au 

de soudure, pag. 1, fig. 1. 


: 621. 791.7 
p. 443, 


moyen 


621. 431. 72 (73) 

19:32 621. 33. 033 . 44 (73) 

Revue Générale des Chem. de fer, maggio, p. 444. 
d’'après Railway Age du 24 octobre 1931. 

L’emploi des locomotives Diesel électriques en ser- 
vice de manoeuvres, pag. 2. 
1932 625 . 245 . 62 (42) 

Revue Générale des Chem. de fer, maggio, p. 446, 
d’après The Railway Gazette du 9 octobre 1931, 

Wagons spéciaux pour le transport des citernes de 
lait (Southern Railway), pag. 11/2, fig. 2. 
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=== E METALLICHE === 


CANTIERI PER L'INIEZIONE DEL LEGNO: 
Boma e Venezia Mestre. 
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Revue Générale de 1’ Electricité. 


1932 621. 814. 65 
Revue Générale de l’Eleclricité, 4 giugno, pag. 780 
Les redresseurs à vapeur de mercure à gros dé- 

bits et leur application aux sous-stations de traction, 


pag. 4, fig. 2. 


Bulletin de la Société 
des Ingénieurs Civils de France. 
1931 625. 142 . 2 
Bulletin de la Sociélé des. Ingénieurs Civils. de 
France, settenibre-ottobve, pag. 1245. 
Bonner. L'emploi des. bois. coloniaux eno Uraverses 
de chemins de fer, pag. 20. 


1931 621. 87 

Bulletin de la Sociélé des. Ingénicurs. Civils. de 
France, settembre-ottobre, pag. 1269. 

K. Leroux. Reprise des. stocks el chargement en 
wagons ou en bateaux des matieres telles que les 
charbons et cokes, les sels. polassiques, les pierres et 
sables, les terres et phosphates et divers produits chi- 
miques avec dispositifs. permettant le criblage et le 
classenient automatique par grosseur, pag. 69 fig. 44. 
1931 629. 11 -- 43 

Bullelin de la Société des. Ingéniceurs. Civils. de 
France, settembre-oltobre, pag. 1388, 

E. BartHELEM. Le transport routier des wagons de 
chemins de fer par remorques automobiles porte-w a- 
gons. Ses applications eno Europe et aux Colonies, 
pag. 17, fig. 3. 

1931 625.2. 012. 26 

Bullelin de la Sociélé des. Ingénieurso Civils de 
France, settembre-ottobre, pag. 1415. 

H. BriLuié. Contribution è Vétude du graissage des 
fustes d'essieux des matériels roulants, pag. 12. 
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Bulletin de la Société francaise des Electriciens. 
1932 621. 33 (. 436 + 437 + 439) 

Bulletin de la Nociélé franqaise des. électriciens. 
aprile, pag. 355. 

A. Hue. Elcctrification des cheniins de fer en Au- 
triche, Tehécoslovaquie et Hongrie, pag. 34, fig. 13. 
19232 621.311. 15 

Ballelin de la des éleclriciens. 
aprile, pag. 404. 

G. Duponv. Nole sur la répartition 
dans une centrale, pag. 11, fig. 12. 


Sociélé francaise 


de ta charge 


Le Génie Civil. 
19:32 
Le (Génie Civil, 2V maggio, pag. 617. 
Le pont métallique du Bir Lakdar (Constantine, 
Algérie), pag. 11/2, fig. 4. 


624.3. 013 


Arts et métiers. 
1932 

Arts el niéliers, giugno, pag. 193, 

T. Sanwrier, L'accumulaleur thermique d'eau chau- 
de H.P. et B.P. et ses applicalions ov le moyen 
d'obtenie de Ta vapeur d'eau sans chaudiére, p. 13, 
tic. 10. 


LINGUA INGLESE 
The Railway Engineer. 
621 
119732 621 . 431 
The Railicvav Engineer, giugno, pag. 204. 
T. Grive. Steam or Diesel for shunting? pag. 4, 
lie. 2. 
1932 621. 33 (436) 
The Railway Engineer, giugno, pag. 211. 
Main-line electrification in Austria, p. 4 1/2, fig. 7. 
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1932 621. 791 : 624.2 (. 42) 
The Railway Engineer, giugno, pag. 215. 
F. E. Harrison, Welding of railway bridges on the 
L.N.E.R., pag. 3 1/2, fig. 8. 
1932 621. 13 — 169 
The Railway Engineer, giugno, pag. 231. 
C. ImreLb e R. Roosen. A new condensing locomo- 
tive, pag. 6, fig. 13. 


Engineering 


1932 624.2. 093. 04 
Engineering, 8 aprile, pag. 421. 
E. A. Scort. Bending moments in beams with va- 
riable moments of inertia, pag. 1, fig. 2. 
1932 
Engineering, 8 aprile, pag. 133. 
The railway situation, pag. 1 1/2. 
1932 
Engineering, 15 aprile, pag. 472. 
The Meco portable railway switch. 
1932 
Engineering, 29 aprile, pag. 527. 
R. O. Boswacr. The film lubrication of the journal 
Learing, p. 3 1/2, fig. 13 (continua). 


385 . 113 


625 . 151.2 


621 . 89 


Railway Age. 


19:32 628. 82 : 625. 23 
Railway Age, 12 marzo, pag. 431. 
Baltimore and Ohio. extends use of air conditio- 
ning, pag. 2, fig. 3. 


1932 621 . 132. 62 
Railway Age, 19 marzo, pag. 4609. 

V. E. Lvyrorp. Lehigh Valley tests 4-8-4 type loco- 

molives, pag. 3, fig. 3. 

1932 669 . 71 
Railway Age, 26 marzo, pag. 516. 
Aluminium placed on trial in hopper Cars, p. 2, 

fig. 2. 

1932 621. 431. 72 
Railway Age, 2 aprile, pag. 559. 

Sixty-ton Gas-electric locomotive tested on the Bur- 

lington, pag. 2, fig. 4. 

1932 
Railway Age, 9 aprile, pag. 605. 
General American develops tank cars for dry com- 

modities. (Car with automatic, mechanical-unloading 

feature promises to revolutionize shipping methods 

for bulk granular materials), pag. 2 1/2, fig. 3). 

1932 625 . 243 (. 73) 
Railway Age, 16 aprile, pag. 643. 

High-speed freight-car trucks tested on North We- 

stern, pag. 5, fig. 10. 


: 625. 242 


625 . 242 (. 73) 


The Journal of the Institution 
of electrical engineers. 


1932 621 .311.1(. 45) 
The Journal of the Instilution of electrical engqi- 
neers, aprile, pag. 393. 
A. Dara Verpe. The high-voltage systems of Italy 
(con discussione), pag. 24, fig. 31. 
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Ministero dei Lavori Pubblici (Ufficio Speciale delle Ferrovie) o all’Amministra- 
zione Ferroviaria dello Stato o ad una delle Società od Enti aventi concessioni 
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a L. 36 all'anno. 
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SPECIALITA’ PER COSTRUZIONI FERROVIARIE (n 

i = ]LIS 
Mat TUBI PER CONDOTTE d'acqua con giunto speciale a mata, 
Ca i caldo ed a freddo, lisci e sagomati, con cannotto di dg 

fire rame, specialità per elementi surriscaldatori. ecc. e pezzi speciali relativi. - se 
PALI TUBOLARI per trasmissione energia elettrica e Di 


vd ‘TUBI PER FRENO, riscaldamento a vapore ed illumi- À 
per trazione, tubi relativi per apparecchiature se- Î 


| ù 
nazione di carrozze condo i tipi correnti per le FF. SS 


| 

I j 

| TUBI PER CILINDRI riscaldatori. COLONNE TUBOLARI per pensiline e tettoie di staz. fer. | 
| 


PALI E CANDELABRI per lampade ad arco e ad in- 


anale TUBI BOLLITORI. TIRANTI E DA FUMO, trafilati a | 
bicchiere tipo FF. SS., oppure con giunto «Victaulic » Le 
TUBI PER GHIERE di meccanismi di locomotive. 


TUBI PER APPARATI IDRODINAMICI. candescenza, lisci gd ornati, per illuminazione delle 
stazioni, magazzini di deposito e officine. i 


| TUBI PER TRASMISSIONI di manovra, Archetti dicon- | 
tatto e Bombole per loccomotori elettrici. TUBI SPECIALI per Automobili, Cicli e aeroplani. 


Tubi a flangie, con bordo semplice o raddoppiato, per condotte forzate - muniti di giunto « Victaulic» per condotte di acqua, 
gas, aria compressa, nafta e petrolio - a vite e manicotto, neri e zincati, per pozzi artesiani - di acciaio speciale ad alta 


|| resistenza per trivellazioni - Serpentini - Bombole e Kecipienti per liquidi e gas compressi - Picchi di carico - Grue per i iN 
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| 
| 
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TUBI TRAFILATI A FREDDO, cilindrici e sagomati, per qualsiasi applicazione 
CATALOGO GENERALE, BOLLETTINI SPECIALI E PREVENTIVI GRATIS, SU RICHIESTA 
AGENZIE DI VENDITA: 


i \ Milano-Torino-Genova-Trento-Trieste-Padova-Bologna-Firenze-Roma-Napoli-Palermo-Cagliari-Tripoli-Bengasi-Cheren 


145 d 


» 
INI I 
0 
1\Z 
È 
4» 
z 
#0 
| 
) \ 


-- 
_ 
e. 
mt 
pì 


—_—rrrt— 
ZA Sl = 
—=\&7 3, = : = 


pe 
= 


&_—T — 


I 


Ul] 


EEueert=e-——1r'—_————@—@——@——t@@@@»@’o e rr_——— 
WE CC FEECFX3I CIC i —_—_.—_ —_—e-.---. 
—_—-_-—-_- —4A -|1.1 —— — hh —f * e I IV 12 p—-_ __d 
net — i Eee TTT 
—- A —_ —- - . ———FFFFE I 'I-mkdb1 L_— e_--_< 
© et = » ES e Ve /]— e... 
+59 ——- - — se e“ IT, 1I[I_1—._. 
-7 — —t 1—_— VV N — de A e ue è e «e - 
——_ i TT 121 mMaLee:::::.::-- 


— - 
— - - 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


—__ rr —_—_————-'a. 2a ———+—y—_—_—---.- 


i 


++Pt+rtotettorto+rtoti 


PPPPTTTTIPIEITIIOITIOTEPPPPLTPPATPITITTTTIOIIEIITTTTTTTT ++ PTITIIEIITIIIIIIIIIIA +++ 


Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 


-——i)-— >_> GE 


Col gennaio 1932 la RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 
è entrata nel suo 21° anno di vita. Vita feconda se si guarda alla vastità del. 
l’opera compiuta, vita fortunosa se si tengono presenti le gravi e varie diffi- 
coltà dei periodì che ha attraversato, ma dai quali è uscita sempre più forte. 
mantenendo le sue caratteristiche di assoluta serietà tecnica ed obbiettività. 

La RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE è pubblicata 
dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che aduna tutte le 
varie categorie di Ingegneri dedicatisi alla tecnica ferroviaria: nell'Ammini- 
strazione delle Ferrovie dello Stato; nelle varie Società ferroviarie private: 
nel Regio Ispettorato delle Ferrovie, Tramvie e Automobili; nelle più sva- 


riate industrie la cui attività è connessa con la vita ferroviaria; nella libera 


professione. 


La Rivista è distribuita direttamente a queste numerose schiere di Inge- 
gneri italiani. Le Ferrovie dello Stato e le varie Società ferroviarie private ne 
fanno pure una larga distribuzione aì propri Uffici. La Rivista ha poi i suoi 
abbonati in Italia e fuori e va inoltre presso tutte le grandi Amministrazioni 
ferroviarie dell’Estero e presso i Soci corrispondenti del Collegio all'Estero, 
sino nei varî paesi d’America e nel Giappone. Soci che sono tra i più eminenti 
Ingegneri ferroviari del mondo. 

Per questa sua larga diffusione nell’ambiente ferroviario, offre un mezzo 
di réclame particolarmente efficace. 

Riteniamo superfluo aggiungere che il successo della pubblicazione è stato 
assicurato dalla particolare funzione cui essa adempie: di saper far conoscere 
quanto di veramente interessante si va facendo nel campo tecnico ferroviario 
italiano, dedicando alle nostre questioni più importanti studi esaurienti ed 
originali, senza trascurare il movimento dell’Estero, con un vario lavoro di 
informazioni e di sintesi. Da 15 anni ormai ha aggiunto una sistematica docu- 
mentazione industriale, fuori testo, che offre anche il posto per una pubbli- 
cità di particolare efficacia, sull’esempio delle più accreditate e diffuse rivi. 
ste straniere. 

Riteniamo di non andare errati affermando che la nostra Rivista è oggi 


nell'ambiente tecnico dei trasporti l'organo più autorevole e più diffuso. 
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Si distribuisce gratuitamente a tutti i soci del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari italiani 
Quota annuale di associazione L. 36 


Abbonamento annuo di favore a L. 36 per gli impiegati non ingegneri, appartenenti alle Ferrovie dello Stato 
all’ Ufficio Speciale delle Ferrovie ed a Società ferroviarie private. 
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termiche ed idrauliche preeso la R. Scuala di Ingegne- e ‘razione FF. 88. 
ria di Roma - Direttore della Rivista: « L'Ingegnere ». Massione Comm. Ing. Fitippo - R. Ispettore Superiore dello 
Biracni Comm. Ing. Pietro. Iepettorato Generale Ferrovie, Tranvie. 


Bo Comm. Ing. Paoto. Mazzini On. Ing GIUSEPPE. 
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Gli articoli che pervengono ufficialmente alia ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l’esplicita indicazione insieme coi nome del funzionario inca- 
ricato della redazione dell'articolo. 


Le centrali telefoniche automatiche impiantate dalle F. S. 
nella nuova Stazione e nella Direzione Compartimentale di Milano 


(Compilato dall’ Ing. A. FALOCI per incarico del Servizio Lavori e Costruzioni delle F. S.) 


Riassunto. — Dopo aver accennato al complesso di comunicazioni occorrenti al centro ferrovia- 
rio di Milano, si parla in modo speciale delle caratteristiche del servizio telefonico che deve potersi 
effettuare nella nuova Stazione e nella Direzione Compartimentale, al disimpegno del quale si è prov- 
veduto principalmente impiantando due centralini telefonici automatici Siemens, fra loro interconnessi. 
Si richiamano quindi le caratteristiche di costituzione e di funzionamente di una centrale telefonica 
automatica Siemens, per poi descrivere i due centralini istallati a Milano. 

La relazione termina con alcuni dati di carattere statistico ed economico. 


1) COMUNICAZIONI TELEFONICHE OCCORRENTI PER IL CENTRO FERROVIARIO bI MILANO. 


Dovendosi attivare la nuova stazione Centrale di Milano, è stato naturalmente ne- 
cessario dotare tutti gli Uffici e posti di servizio in essa istallati di mezzi di comunica- 
zione telefonica adatti alle più svariate esigenze. All’uopo c’era da provvedere a due 
tipi di collegamenti: alcuni, strettamente inerenti al movimento dei treni, o ad un 
particolare ramo di servizio, dovevano riunire le cabine degli apparati centrali di 
manovra dei deviatoi e dei segnali fra loro, i Depositi locomotive e le Squadre di 
rialzo coi servizi accessori annessi, l’Ufficio dei Dirigenti il movimento col Tele- 
grafo e coi posti telefonici collocati sui marciapiedi sotto le tettoie, dove trovansi i 
Capi Stazione che presenziano alle partenze e agli arrivi dei treni; altri telefoni 
dovevano poi collegare j posti di manovra dei montacarichi e dei montavagoni, le 
cabine elettriche che provvedono all’alimentazione della illuminazione e della nume- 
rosa schiera di meccanismi ausiliari, i posti di servizio per le R. Poste, e così via. 
Questi collegamenti, dei quali non è mio scopo occuparmi nella presente relazione, 
sono stati ottenuti, di massima, con circuiti appositi, equipaggiati con apparecchi a 
chiamata selettiva, e colleganti fra loro quei posti che per le esigenze del proprio 
servizio hanno più frequente ragione di corrispondere fra loro; in altri casi, quando 
il genere di servizio è tale che più posti abbiano bisogno di corrispondere frequente- 
mente con un posto centrale, ma non fra di loro, le comunicazioni sono state assicu- 
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rate con apparecchi a linee multiple, o apparecchi capilinea, installati nel posto cen- 
trale e collegati con linee apposite con ciascuno dei singoli posti: questi sono allora 
provvisti di apparecchi telefonici atti solo a chiamare il posto centrale o ad essere 
da esso chiamati. 

Il secondo tipo di collegamenti, di gran lunga più esteso e importante, è quello 
che doveva permettere a tutti gli Uffici Ferroviari di potere, a due a due, corrispon- 
dere fra loro in tutte le possibili combinazioni. Tali collegamenti, dei quali intendo 
parlare in modo specifico nella presente relazione, sono quelli che normalmente ven- 
sono realizzati a mezzo dei centralini telefonici. All’atto pratico, poi, taluni posti 
di servizio e uffici sono stati collegati, con distinti apparecchi, sia all’uno che all’al. 
tro sistema di comunicazioni. 

Il Servizio Lavori, non appena iniziato lo studio della questione, stabilì senz’al. 
tro di soddisfare alle esigenze dei collega nenti del secondo tipo con l’istallazione di 
una o più centrali telefoniche automatiche. Gli inconvenienti che ovunque accompa- 
vnano la commutazione manuale (perditempi, errori, nervosismo sla in chi si serve 
del telefono che nel personale addetto ai c :intralini) possono avere ripercussioni par- 
ticolarmente gravi in una rete di comunicazioni fra Uffici Ferroviari. A Milano, 
come del resto avviene in quasi tutti gli altri Compartimenti, la situazione è peggio- 
rata in quanto gli Uffici Ferroviari (a prescindere dai piccoli nuclei telefonici sparsi 
nei varii scali ferroviari) sono suddivisi in due raggruppamenti topografici: uno, prin- 
cipale, nella Stazione Centrale, e un altro, meno importante, nella Direzione Com- 
partimentale, a Palazzo Litta. Il numero di telefoni istallati in quest’ultima loca- 
lità e la distanza fra i due centri ferroviari sono tali da non rendere economicamente 
possibile stabilire un solo centralino telefonico nella Stazione Centrale e impiantare 
tra la Direzione Compartimentale e la detia Stazione tanti circuiti quanti sono gli 
apparecchi di Palazzo Litta. E assai meno costoso impiantare due distinti centralini. 
e collegare i due con i soli pochi circuiti necessari a dare evasione senza ritardi ap. 
prezzabili a tutte le comunicazioni che in media, nel periodo di traffico più intenso, 
possono venire richieste simultaneamente fra Palazzo Litta e la Stazione Centrale. 
La commutazione manuale, se può ancora dare risultati abbastanza soddisfacenti (con 
l'adozione degli apparecchi e degli impianti di commutazione più perfezionati a batte- 
ria centrale) finchè per stabilire una comunicazione è richiesto l’intervento di un solo 
centralino, dà luogo a inconvenienti assai gravi allorchè si stabiliscono comunica- 
zioni attraverso due o più centralini. Questo era quanto purtroppo si verificava coi 
vecchi impianti telefonici di Palazzo Litta e della vecchia Stazione Centrale; il di- 
sagio era aggravato dal fatto che le istallazioni erano di tipo antiquato, e non era 
stato ritenuto conveniente apportarvi dei miglioramenti radicali in vista del com- 
pleto rifacimento degli impianti che si sarebbe dovuto effettuare coll’attivazione della 
nuova stazione. 

Per tutte queste considerazioni il Servizio Lavori progettò un gruppo di im 
pianti che permettesse di rendere più che possibile automatico l’ottenimento. delle 
comunicazioni fra i vari Uffici. Si stabilì pertanto di istallare una centrale automa- 
tica principale nella nuova Stazione, un centralino automatico secondario presso la 
Direzione Compartimentale, e un centralino semiautomatico di smistamento, pure 
nella nuova Stazione e annesso alla centrale telefonica principale, che dovesse ser- 
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vire da intermediario per quelle comunicazioni che era non conveniente, o addirit- 
tura impossibile, rendere completamente automatiche. 

Al) centralino automatico principale, situato nella nuova Stazione, si sono colle- 
gati anche taluni posti telefonici situati negli altri scali Viaggiatori e Merci di 
Milano. 

Per le sole comunicazioni interne dei centri ferroviari di Lambrate e di Greco 
sono poi stati impiantati due altri centralini automatici indipendenti, ciascuno 
equipaggiato con alcune decine di linee. Di questi due centralini non è il caso che mi 
occupi, facendo essi parte di due sistemi dj comunicazioni locali indipendenti e di mo- 
desta importanza, e che quindi non presentano alcun speciale interesse. 


2) PRESCRIZIONI TECNICHD IMPOSTE PER LE NUOVR CENTRALI TELEFONICHE AUTOMATICHE, 


Compilato il progetto di massima dell’impianto per la nuova Stazione e la Dire 
zione Compartimentale, furono invitate le più rinomate Ditte specializzate nella co- 
struzione e nel montaggio di centrali telefoniche automatiche a presentare regolari 
offerte in base ad un dettagliato e severo capitolato tecnico preparato dall’Ammi. 
nistrazione Ferroviaria e che qui di seguito si riporta, facendo osservare che le con. 
dizioni comprese fra il N. 1 e il N. 20 furono poste come obbligatorie, mentre quelle 
successive furono proposte soltanto come facoltative e raccomandate. 

1) Il centralino automatico da istallare nella nuova stazione dovrà essere equi- 
paggiato per 600 linee interne, metà delle quali abilitate alle comunicazioni urbane, 
ed essere di tipo aumentabile fino a 1000 linee; ad esso dovranno far capo anche 10 
linee riservate al traffico diretto verso la rete urbana, 10 linee di collegamento col 
centralino semiautomatico di cui al punto seguente, e destinate al traffico urbano 
proveniente dalla rete urbana, e 15 linee di collegamento col centralino automatico 
della nuova Stazione. | 

2) Il centralino automatico da istallare a Palazzo Litta dovrà essere equipaggiato 
per 200 linee interne, metà delle quali abilitate alle comunicazioni urbane, ed essere 
di tipo aumentabile fino a 300 linee; ad esso dovranno far capo anche 10 linee riser- 
vate al traffico diretto verso la rete urbana, 10 linee di collegamento al centralino se- 
miautomatico di cui al punto seguente e destinate al traffico proveniente dalla rete 
urbana, e 15 linee di collegamento col centralino automatico della nuova Stazione. 

3) Il centralino semiautomatico da istallare presso quello automatico di cui al 
punto 1 dovrà permettere di inoltrare il traffico proveniente dall’urbana a qualsiasi 
apparecchio autorizzato collegato con uno dei due centralini automatici precedenti, 
e dovrà inoltre effettuare i collegamenti fra un qualsiasi apparecchio interno, sia di 
Palazzo Litta che della nuova Stazione, e ciascuna di 20 linee interurbane di proprietà 
delle FF. SS.; di dette linee metà sarà a chiamata selettiva (con tipo di selezione che 
l’Amministrazione si riserva di precisare), e metà a chiamata con generatore a ma- 
gnete. | 

4) Deve essere impossibile agli apparecchi non autorizzati di effettuare comuni- 
cazioni sulle linee urbane. | 

5) Le comunicazioni fra gli utenti dello stesso centralino dovranno essere com- 
pletamente automatiche. i i 
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6) Le comunicazioni tra gli utenti di un centralino e quelli dell’altro centralino, 
pure completamente automatiche, saranno ottenute premettendo un determinato nu- 
mero a quello dell’utente cercato. 

7) Le comunicazioni uscenti verso la centrale urbana dovranno essere completa- 
mente automatiche, e saranno ottenute premettendo un determinato numero a quello 
dell’abbonato desiderato. 

8) Il servizio sulle 40 linee di allacciamento colla rete urbana deve essere ripar- 
tito nel modo xseguente: N. 10 serviranno per le comunicazioni uscenti da Palazzo 
Litta verso la centrale urbana; N. 10 serviranno per le comunicazioni uscenti dal 
centralino della nuova stazione e N. 20 per le comunicazioni sia entranti che uscenti 
dalla nuova Stazione, e per quelle entranti verso Palazzo Litta. 

9) Il traffico entrante dalla centrale urbana e diretto sia alla Nuova Stazione 
che a Palazzo Litta verrà smistato dal centralino semiautomatico istallato presso la 
centrale di 600 numeri. Detto centralino dovrà permettere di collegare alle linee ur- 
bane tutti gli utenti interni autorizzati, e di collegare tutti indistintamente gli utenti 
a tutte le 20 linee interurbane ferroviarie. 

10) Il centralino semiautomatico avrà due posti di lavoro ma dovrà permettere di 
prestar servizio, nelle ore di scarso traffico, anche con un solo agente. Esso dovrà con- 
sentire lo mistamento del traffico con la sola manovra di chiavi di commutazione, e 
di tasti. Spine, jaks e cordoni saranno tollerati, al massimo, solo per le 10 linee inter- 
urbane ferroviarie a chiamata selettiva. Per la trasmissione degli impulsi di chiu- 
mata agli utenti interni dovranno impiegarsi tastiere decimali a funzionamento auto- 
matico. Ogni posto di lavoro avrà però un disco combinatore di riserva. A conver- 
sazione ultimata con l’agganciamento del ricevitore dovrà automaticamente avvenire 
la sconnessione senza intervento dell’operatore del centralino. 

11) Le comunicazioni verso le linee interurbane ferroviarie verranno eseguite: per 
le linee con chiamata elettromagnetica a mezzo di chiave e generatore a magnete di 
riserva; per le linee selettive a mezzo del dispositivo di chiamata proprio del sistema 
selettivo usato, e che l’Amministrazione si riserva di impiantare su apposito pan- 
nello, che dovrà essere lasciato libero, sulla fronte del centralino semiautomatico. 

12) Deve essere impossibile, all’operatore del centralino semiautomatico, di con- 
nettere le linee interurbane ferroviarie con le linee allacciate alla centrale urbana. 

13) L'operatore del centralino semiautomatico deve potersi inserire su una qual- 
siasi comunicazione stabilita automaticamente, sia fra utenti interni, sia fra uno di 
questi e la rete urbana, per dare la precedenza ad altra comunicazione sia proveniente 
dalla rete urbana, sia da altro utente interno che all’uopo si sia rivolto all’operatore 
del centralino per fare interrompere la comunicazione in corso. 

14) Ciascun utente autorizzato o no alle comunicazioni coll’urbana deve poter ri. 
chiamare l’attenzione dell'operatore del centralino semiautomatico per fare inoltrare 
ad altro apparecchio una comunicazione proveniente dalla rete urbana o da quella 
interurbana ferroviaria non a lui diretta, o alla quale egli non possa dare evasione. 

15) Entrambi i centralini automatici debbono permettere il collegamento su una 
stessa linea di due o più apparecchi, fino a un massimo di cinque, secondo i dispo- 


sitivi detti « Duplex » e « Multiplex ». Ciascun apparecchio del Duplex e Multiplex do-. 
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vrà potersi chiamare singolarmente. Gli apparecchi collegati a una stessa linea non 
debbono corrispondere fra loro. | 

16) Gli apparecchi autorizzati all’urbana dovranno anche permettere di sospen- 
dere una comunicazione urbana, mantenendo bloccata la linea, per prendere una: co- 
municazione interna, e riprendere poi la comunicazione urbana, con la sola manovra 
di chiavi o bottoni. (Dispositivo ordinariamente detto di « Richiamata »). 

17) Gli organi di giunzione delle centrali dovranno essere in numero tale da con- 
sentire: 1) Per la centrale della nuova Stazione che si svolgano simultaneamente 60 
comunicazioni interne (tutte fra i 600 utenti ad essa collegati, ovvero 45 fra questi e 
15 fra essi e quelli di Palazzo Litta) più 30 comunicazioni colla rete urbana; 2) per 
la centrale di Palazzo Litta che si svolgano simultaneamente 25 comunicazioni interne 
(tutte fra i 200 utenti ad essa collegati, ovvero 10 fra questi e 15 fra essi e quelli 
della nuova Stazione), più 10 comunicazioni colla rete urbana. 

18) L’impianto dovrà funzionare in modo perfettamente regolare e la Ditta as- 
suntrice non potrà sollevare eccezioni semprechè la resistenza della linea, fra ciascun 
apparecchio automatico e il permutatore, non superi i 1000 ohm (andata e ritorno), 
e l’isolamento dei due conduttori fra loro, nonchè verso tutti gli altri e la terra, non 
sia inferiore a 200.000 ohm. 

19) Le stazioni di energia, da istallare sia a Palazzo Litta che alla nuova Sta- 
zione dovranno comprendere, ciascuna, due batterie di accumulatori (una in servizio 
e una in carica), due gruppi di carica (l’uno di riserva all’altro, e commutabili su 
entrambe le batterie) e un quadro con gli apparecchi di comando e di misura, 

20) Ad ogni centrale automatica dovrà essere annesso un quadro o gruppo di ap- 
parecchi di prova, per il controllo delle linee e degli apparecchi, nonchè un sistema 
di segnalazioni ottiche, e anche acustiche per i segnali di allarme, delle anormalità e 
dei guasti che si possono verificare. 

21) Il centralino semiautomatico dovrà possibilmente avere alcune linee specializ- 
zate, 4 per solo servizio entrante e 2 per solo servizio uscente, di cui le prime siano 
adibite esclusivamente alla prenotazione delle linee interurbane ferroviarie e alla ri- 
chiesta di interrompere qualche comunicazione in corso per permetterne altra di ca- 
rattere urgentissimo, e le seconde ad assicurare in ogni momento a ciascun operatore 
una linea per raggiungere qualsiasi utente interno per dare informazioni, comunica- 
zioni urgenti, e simili. | 

2:) Il centralino semiautomatico dovrà possibilmente consentire di lasciare in at- 
tesa, allo stato di chiamata, ma sempre con richiamo all’attenzione dell’operatore, 
una comunicazione proveniente dalla rete urbana che non sj possa smistare per es- 
sere l’utente interno occupato, o perchè l’operatore debba prima preannunciarla al- 
l'interessato e conoscere se intenda riceverla. 


23) Il centralino semiautomatico dovrà possibilmente dare all’operatore la segna- 
lazione di quando un utente interno tarda oltre un certo tempo a rispondere a una 
comunicazione proveniente dall’urbana. 

24) Tra le segnalazioni dovrà possibilmente aversi anche quella degli organi di 
giunzione che nelle ore di maggior traffico non siano capaci di svolgere subito tutto 
il traffico che attraverso essi deve passare. 
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25) Possibilmente dovranno potersi riversare sull’operatore del centralino semiau- 
tomatico le comunicazioni dirette a qualche utente di riguardo assente, o che abbia 
l'apparecchio inutilizzabile, affinchè l’operatore possa prenderne nota oppure passarle 
ad altro apparecchio designato. 

26) Possibilmente dovrà aversi un dispositivo che distacchi automaticamente dai 
centralini le linee difettose. 

Tutte le Ditte invitate presentarono offerte rispondenti a tutte le prescrizioni 
obbligatorie, e soddisfacenti in tutto o in parte alle condizioni facoltative. 

Dopo accurato esame comparativo delle offerte sia dal punto di vista tecnico che 
da quello economico, la fornitura e l’impianto furono aggiudicati alla Società Ano- 
nima Siemens di Milano la quale presentò un’offerta completamente rispondente a 
tutte le condizioni sia obbligatorie che facoltative del Capitolato. 


3) COSTITUZIONE E FUNZIONAMENTO DI UNA CENTRALE THLDFONICA AUTOMATICA NSIBMENS, 


Prima di passare a descrivere gli impianti automatici eseguiti dalla predetta So- 
cietà nella Stazione e nella Direzione Compartimentale di Milano, darò un rapido ri. 
chiamo sulle caratteristiche essenziali delle centrali telefoniche automatiche Siemens. 

Queste sono del tipo a comando diretto, detto anche « passo a passo » in quanto 
che il movimento degli organi che compiono la ricerca o selezione delle linee avviene 
« passo a. passo », a scatti contemporanei agli impulsi di corrente lanciati dall’appa- 
recchio chiamante; tali impulsi, coll’intermediario di relais, azionano gli elettroma- 
gneti che provocano il movimento delle spazzole degli organi di selezione. Invece nei 
sistemi a comando indiretto, quali il Western e l’Ericsson, il movimento delle spaz- 
zole è assicurato da alberi mantenuti in continua rotazione da motori veri e propri, 
e coi quali il meccanismo di trascinamento delle spazzole viene reso solidale al mo- 
mento opportuno e per la durata di tempo necessaria. 

L’organo essenziale di una centrale Siemens, quello che potrebbe essere anzi l’unico 
elemento costituente in una centrale di soli 100 numeri, è il selettore di linea, o selet- 
tore finale, a 100 linee, rappresentato in fig. 1. 

Esso comprende 3 banchi sovrapposti di 100 contatti ciascuno: ogni banco è com- 
posto di 10 file orizzontali, o decadi, o livelli, ciascuno di 10 laminette sulle quali 
strisciano le spazzole. Di fronte ai banchi di contatto sono montate, solidali tra loro, 
tre spazzole, le quali normalmente, cioè in posizione di riposo, si trovano un poco 
al di fuori dei banchi di contatto, e ciascuna leggermente al di sotto del primo livello 
di contatti di ciascun banco: ogni spazzola è destinata a esplorare un banco di con- 
tatti. A due delle spazzole sono connessi ì due conduttori provenienti dall’apparec. 
chio chiamante, alla terza un terzo conduttore che si sviluppa solo all’interno della 
centrale e che serve a compiere alcune funzioni ausiliarie: ai contatti del banco 
fanno invece capo le linee colleganti î 100 apparecchi che possono essere selezionati 
con uno di tali selettori. 

Per scegliere un utente in una centrale di 100 numeri, basta col disco combina- 
tore di cui sono provvisti gli apparecchi formare un numero di due cifre. La selezione 
avviene in due tempi: colla emissione degli impulsi di corrente corrispondenti alla 
cifra delle decine le spazzole del selettore si sollevano fino all’altezza di un deter- 
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minato livello di contatti; colla formazione della cifra delle unità le tre spazzole 
ruotano di altrettanti passi, andandosi a fermare sul contatto corrispondente alla de- 
cina e all’unità desiderata: la selezione è con ciò ultimata, e la comunicazione è sta- 
bilita. Ultimata la conversazione, al riappendere del ricevitore, le spazzole comple- 
tano la rotazione strisciando sui rimanenti contatti del livello, e portatesi fuori dei 
banchi di contatto, ricadono in basso e ruotano in senso contrario per raggiungere 
nuovamente la posizione di partenza. 


In un impianto a 100 numeri sarebbe sufficiente collegare ogni linea da una parte 
alle spazzole di un selettore (per poter chiamare) e dall’altra a uno determinato dei 
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Fie. 1. — Selettore Siemens. 


100 contatti di tutti i selettori (in modo di poter essere raggiunta da qualsiasi selet 
tore). Si avrebbero in tal caso nella centrale 100 selettori di linea, e tutti gli utenti 
potrebbero parlare contemporaneamente. Poichè però tale contemporaneità nelle co- 
municazioni non si verifica mai, è sufficiente prevedere in un impianto di tale genere 
tanti organi di collegamento (selettori) quante sono le comunicazioni che debbono po- 
tersi svolgere contemporaneamente: per 100 linee si impiantano di solito 10 selettori. 
Per poter dare di conseguenza a ciascun apparecchio la possibilità di raggiungere un 
selettore viene introdotto, all’arrivo in centrale di ogni linea di apparecchio, un or- 
gano di selezione sussidiario, detto preselettore, provvisto di 10 contatti, a ognuno 
dei quali è collegato un selettore: preselettori e selettori sono poi provvisti di cir- 
cuiti sussidiari di prova per impedire che un preselettore impegni un selettore già 
interessato nello stabilire un'altra comunicazione. 

Il preselettore (di cui esiste in centrale uno per ciascun apparecchio), appena un 
utente solleva il microtelefono per effettuare una comunicazione automaticamente si 
mette in movimento ed esplora i 10 contatti di cui è provvisto, soffermandosj sul 
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primo che incontri e che sia collegato a un selettore libero. Subito dopo può avvenire 
la formazione del numero desiderato. 
Si può avere un'idea del vantaggio economico conseguito coll’introduzione dei pre- 
selettori, pensando che col primo sistema di collegamenti in una centrale a 100 numeri 
si avevano 100 selettori a 100 contatti, ossia 10.000 contatti, mentre col secondo si 
hanno 100 preselettori a 10 contatti e 10 selettori a 100 contatti, ossia in tutto 2000 
contatti. | 
Il preselettore Siemens è rappresentato in figura 2: le strisce di contatti e le 
spazzole sono 4, due per i fili di linea e due per circuitj ausiliari; le spazzole, poi, hanno 
ciascuna 3 bracci, A, B e C, dispo- 
sti a 120°, i quali compiono l’esplo- 
razione a turno: ultimata una co- 
municazione stabilita, per esempio, 
dal braccio A, questo ruota fino a 
completare la rotazione di 120° e 

| portare in posizione di pronto per 
l'esplorazione successiva il bracio B. 
e così di seguito. 

Qualora l’impianto abbia più di 
100, e non più di 1000 numeri, biso- 
gnerà disporre di tanti gruppii di se- 
lettori di linea quante sono le centi- 
naia di apparecchi che costituiscono 
l'impianto. Di conseguenza l’impian- 


to dovrà avere un altro tipo di organo 
di selezione al quale affidare la ri- 
cerca, fra tutti i selettori di linea, di 
quel gruppo che contenga nel proprio 
banco di contatti la linea dell’apparecchio desiderato. Tale compito è affidato ai se- 
lettori di gruppo. 


Fic. 2. — Preselettore Siemens. 


Si è detto che per ogni 100 apparecchi possono bastare 10 selettori finali: per 
1000 apparecchi si avranno quindi 10 gruppi di 10 selettori finali ciascuno, e un 
congruo numero di selettori di gruppo. Il selettore di gruppo Siemens, a 100 contatti, 
è quasi identico, all’aspetto, al selettore di linea di fig. 1, e compie la sua funzione 
in due tempi: all’emissione da parte dell’apparecchio chiamante della cifra delle cen- 
tinaia le spazzole si sollevano fino al livello corrispondente al centinaio voluto; subito 
dopo le spazzole entrano automaticamente (e qui il selettore di gruppo differisce nel 
funzionamento da quello finale) in rotazione, esplorando i 10 contatti del livello, 
ognuno dei quali è collegato a uno dei 10 selettori finali riservato a quel determinato 
centinaio. Le spazzole si arrestano sul contatto corrispondente al primo selettore di 
linea, o finale, libero: in questa seconda fase il selettore di gruppo ha una funzione del 
tutto analoga a quella del preselettore. Raggiunto un selettore finale, colla emissione 
della cifra delle decine e di quella delle unità la selezione viene completata come nel caso 
di un impianto a soli 100 numeri. I singoli apparecchi fanno capo, al solito, ai pre- 
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selettori, ma questi in un impianto a più di 100 numeri anzichè prolungare la linea 
chiamante a un selettore finale, la portano a un selettore di gruppo. 

In modo perfettamente analogo, e cioè con l’inserzione di successivi stadi di se- 
lettori di gruppo (per le migliaia, per le decine di migliaia) sì passa dagli impianti 
a 1000 numeri a quelli per 10.000 e 100.000. 

Oltre i detti organi essenziali (preselettori, selettori di gruppo e selettori finali) 
una centrale automatica ha numerosi organi complementari, quali destinati a coman- 
dare l’entrata in azione, nell’ordine voluto, dei preselettori e selettori e a regolare i 
loro movimenti, quali destinati all’invio della corrente di chiamata, delle segnalazioni 
di libero, occupato e chiamata regolare, quali aventi una funzione semplicemente 
protettiva o di segnalazione delle anormalità : la quasi totalità di dette funzioni nelle 
centrali Siemens è comandata da relais. 


4) DESCRIZIONI DELLB CENTRALI IMPIANTATE NELLA NUOVA STAZIONE 
E NELLA DIREZIONE COMPARTIMENTALE DI MILANO. 


Dopo questi richiami generali sulla costituzione delle centrali automatiche Sie- 
mens, si capisce come i centralini istallati a Milano, essendo di capacità non su- 
periore alle 1000 linee, comprendano, fra gli organi essenziali, tanti preselettori 
quante sono le linee, un certo numero di selettori di gruppo, e un certo numero di 
selettori finali. 

Gli schemi semplificati, o diagrammi di giunzione, delle 2 centrali automatiche 
e del centralino semiautomatico di smistamento sono rappresentati in fig. 3: accanto 
al simbolo di ogni gruppo di organi che compiono la stessa funzione è indicato il nu- 
mero di quelli che costituiscono il gruppo; è anche indicato il numero dei circuiti 
aventi la stessa funzione e che sono simbolizzati da una stessa linea a tratto sot- 
tile. Si vede così che si’ hanno 10 linee per il servizio urbano uscente da Palazzo 
Litta, 15 linee di collegamento per il servizio interno e interurbano ferroviario fra 
i due centralini, 10 linee fra i due centralini per il traffico urbano entrante verso Pa- 
lazzo Litta, 20 linee per il servizio urbano sia entrante che uscente dalla nuova sta- 
zione, 10 linee per solo servizio urbano uscente dalla nuova stazione, 10 linee selet- 
tive e 10 per apparecchi a batteria locale a chiamata con generatore a magnete dirette 
verso altri centri ferroviari. | 

Le comunicazioni fra apparecchi collegati allo stesso centralino automatico avven- 
gono nel modo seguente. 

Appena nell’apparecchio chiamante viene sollevato il microtelefono dalla forcella, 
all’altro estremo della linea a doppio filo che lo collega alla centrale il preselettore as- 
segnato a quell’apparecchio entra in rotazione e compie la ricerca automatica del 
primo selettore di gruppo libero: a meno che tutti i detti selettori risultassero in 
quel momento occupati (caso eccezionale), tale ricerca è così rapida da essere in ogni 
caso ultimata prima che l’utente abbia portato il ricevitore all’orecchio per ricevere 
il segnale di centrale libera. Allo scopo infatti di dare all’abbonato chiamante la si- 
curezza che è stato trovato un selettore di gruppo e che quindi può iniziarsi la for- 
mazione del numero, appena il preselettore ha eseguito la esplorazione dej contatti 
viene inviato nel ricevitore dell’apparecchio chiamante un suono musicale della fre- 
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quenza di circa 420 periodi interrotto secondo la lettera a dell'alfabeto Morse (.—) 
se la ricerca è stata positiva, oppure un suono continuo della frequenza di circa 130 
periodi se la ricerca è stata infruttuosa in quanto che tutti e 10 i selettori di gruppo 


Fig o) 10 linee di richiamata 


{0 linee per servizio urbano 
uscente 

dei SL . 
1007 os, 2 SE aiPs = 
= 
SI) Sd 

autorizza | 
daiS.L ; 

* 100 ai Ps 


(®) 100 15 


non autorizzati 


— esseo- E —-}>r—-——, e o.--\/U@o@oyize,  ——_-*': °-° r—— cs ——— n — —_—___—_———6— 


Ti» è fino «zi | o 0° To >» costs < * co. T—T > zo >» =. —- a IE | du» > e | —— : —— è —— . a è» 


dai SL 
300 


300, al 30 


aotorizzai ._ | | TIT 
non autorizzati 10; 


dai SL 
300 


autorizzati || A | CT 10 E per servizio 
urbano uscente 
20 linee per servizio urbano 
30 linee di richiamata meta entrante e uscente 
10 linee interurbane ab. 


fi linee interurbane 


2a immane LL) enna 
| 


Linee di prenotazione entrante, CENTRALINO 


[2 Traslatori sorveglianza apparecchi, false si 
eg eee. SMISTAMENTO 
L] 
1 
Fig. 3 — Diagramma di giunzione delle centrali telefoniche automatiche ietallate dalle F. S. a Milano. 


a disposizione dell’utente sono già impegnati. In questo secondo caso il chiamante 
non ha che da attendere col ricevitore all’orecchio, dato che il preselettore automa- 
ticamente, ogni 5 secondi, torna a ripetere l’esplcrazione dei contatti, fino a che una 
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di queste esplorazioni riesca positiva: subito il segnale di occupato viene sostituito 
da quello di centrale libera, ed il chiamante può comporre la prima cifra del numero 
corrispondente all’apparecchio desiderato. Le interruzioni che si manifestano durante 
la rotazione di ritorno del disco combinatore nella corrente che circola sulla linea 
provocano il funzionamento dell’elettromagnete di sollevamento del selettore di gruppo, 
il quale provvede a far sollevare di un determinato numero di passi, corrispondenti 
cioè alla cifra composta, l’armatura mobile portante le tre spazzole. Finito il solleva. 
mento i bracci entrano automaticamente în rotazione per la ricerca di una linea di 
collegamento con un selettore finale libero. Qualora tutti quelli a disposizione di quel 
selettore di gruppo (caso eccezionale) fossero occupati, i bracci portaspazzole ruotano 
ulteriormente, di un undicesimo passo, portandosi fuori del banco di contatti ed ivi 
rimangono bloccati fino a che non intervenga il personale addetto alla centrale: con- 
tempcraneamente il chiamante riceve un segnale di occupato che lo invita a ripetere 
la comunicazione qualche tempo dopo, mentre in centrale si accende un'apposita lam- 
padina di segnalazione. Qualora detto segnale si ripeta con una certa frequenza nel 
medesimo gruppo, il personale di sorveglianza viene senz'altro avvertito che in quel 
gruppo gli organi di selezione sono insufficienti a far fronte all'intensità del traffico 
e può provvedere in conseguenza. Normalmente però il chiamante senza la minima at- 
tesa (dato che la esplorazione automatica dei selettori di linea liberi avviene con 
grandissima rapidità), può subito comporre la seconda cifra del numero, provocando, 
nel selettore finale impegnato, il sollevamento dell’armatura delle spazzole fino alla 
decade corrispondente alla cifra composta. Colla formazione dell’ultima cifra le spaz- 
zole del selettore finale entrano in rotazione portandosi sul contatto corrispondente 
alla detta cifra: detto contatto è quello collegato coll’apparecchio richiesto. Il selet- 
tore di linea raggiunto detto apparecchio deve anzitutto provarne la linea, per assi- 
curarsi che esso non sia già impegnato in altra conversazione: se così fosse il chia- 
mante pefcepirebbe nel ricevitore apposito segnale di occupato; se l’apparecchio cer- 
cato è libero, verso di esso viene inviata la corrente di chiamata, per la durata di 
circa un secondo: la chiamata viene poi ripetuta ogni 10 secondi circa. Ad ogni in- 
vio di corrente di chiamata corrisponde, verso il chiamante, un apposito segnale acu- 
stico indicante che l’apparecchio cercato è libero e che la chiamata si effettua rego- 
larrmente. 

Non appena l’abbonato chiamante solleva il microtelefono del proprio apparec- 
chio, viene disinserita la corrente di chiamata e da parte del selettore di linea viene 
effettuata l’inserzione permanente dei fili di conversazione, onde questa possa avve- 
nire. 

Per il traffico fra i due centralini le 15 linee di intercomunicazione sono utiliz- 
zabili in entrambi i sensi: dette linee fanno capo ad appositi traslatori a relais i quali 
a lor volta da una parte, per il servizio entrante, sono collegati ad un preselettore, 
come una linea di apparecchio interno, e dall’altra a un dato livello, il 9°, dei selet- 
tori di gruppo: i traslatori possono quindi venire raggiunti, per il servizio uscente, 
da qualsiasi abbonato mediante la composizione della cifra 9. Con tale operazione uno 
dei S. G. disponibili si solleva sino al 9° livello e quindi esegue automaticamente la 
ricerca della prima linea di intercomunicazione libera. Trovatala, nell’altra centrale 
attraverso il traslatore essa viene dal proprio preselettore prolungata sino a un selet- 


72 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


tore di gruppo della centrale a cui appartiene l’utente desiderato; all’apparecchio 
chiamante giunge un secondo segnale di centrale libera ed allora esso, colla forma- 
zione delle tre cifre caratteristiche dell’utente cercato, completa la selezione la quale 
si effettua come se gli impulsi partissero da un apparecchio collegato colla medesima 
centrale. L’unica differenza, agli effetti pratici, fra una comunicazione stabilita fra 
due apparecchi della medesima centrale e una fra apparecchi di centrali diverse e che 
i primi si chiamano con numeri di 3 cifre, i secondi con numeri di 4. 

Al traffico urbano sono autorizzati, come è stato detto, solo una parte degli utenti, 
e cioè quelli che possono averne bisogno per ragioni di servizio: l’autorizzarli tutti, 
oltre che essere inutile, avrebbe arrecato all’ Amministrazione un onere per i maggiori 
canoni che si sarebbero dovuti corrispondere alla Società concessionaria dei telefoni 
urbani. 

Per ottenere la parzializzazione, le due categorie di utenti, come risulta dallo 
schema, sono collegate a raggruppamenti distinti di selettori di gruppo, sprovvisti, 
fra loro, della multiplazione dei livelli che entrano in giuoco nello stabilire comuni- 
cazioni urbane. 

Tutti gli apparecchi autorizzati delle due centrali raggiungono direttamente la 
centrale urbana, per il traffico uscente, mediante la formazione della cifra 0, che corri- 
sponde alla emissione di 10 impulsi. In modo analogo a quanto avviene per il traffico 
di intercomunicazioni fra le due centrali, il 10° livello dei S. G. è collegato, attraverso 
i traslatori, direttamente alle linee urbane, in numero di 10 sia a Palazzo Litta che alla 
nuova Stazione. Appena ottenuto il segnale di centrale urbana libera, non c’è che da 
formare il numero esterno desiderato. Data la velocità con cui i preselettori e i selettori 
di gruppo eseguono l’esplorazione, non v’è, in pratica, alcun apprezzabile perditempo. 
Come risulta dallo schema, gli utenti non autorizzati hanno il 10° livello dei loro S. G. 
privo di qualsiasi connessione, e non possono quindi in alcun modo raggiungere le linee 
urbane. 

Lo smistamento delle comunicazioni urbane e interurbane dirette sia alla Stazione 
Centrale che a Palazzo Litta si effettua per mezzo del centralino semiautomatico si- 
tuato presso la centrale della nuova stazione. Detto centralino ha due posti di lavoro, 
. fra loro multiplati, sicchè nelle ore di scarso traffico il servizio può essere disimpe 
gnato da un solo agente, anche pel fatto che il lavoro manuale è ridotto al minimo, 
alla sola manovra, cioè, di chiavi di commutazione e di tastiere a 4 colonne di 10 ci. 
fre, simili a quelle con cui si impostano i termini di una somma su una macchina 
calcolatrice: sono completamente esclusi spine, cordoni e jaks, di manovra meno fa- 
cile e spesso causa di falsi contatti. 

All’arrivo di una chiamata da una linea urbana o interurbana, si accende nel 
centralino la relativa lampada di chiamata: l’operatore abbassando la chiave di com- 
mutazione corrispondente percepisce la richiesta del chiamante e inoltra la chiamata 
all’apparecchio interno desiderato combinando sulla tastiera del proprio posto di la- 
voro il numero corrispondente. Detto numero sarà di 3 cifre, anche se l’utente richie. 
sto trovasi a Palazzo Litta, se trattasi di comunicazione proveniente dalla rete ur- 
bana, e che quindi non può essere destinata che ad apparecchi autorizzati: infatti dal] 
2° livello dei 20 S. G. connessi alle 20 linee urbane si va direttamente ai S. F. a cui 
fanno capo le 100 linee autorizzate di Palazzo Litta. Se trattasi invece di comunica- 
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zioni provenienti dalle linee interurbane ferroviarie, e che quindi debbono poter essere 
smistate a uno qualsiasi degli apparecchi, gli utenti della nuova stazione vengono rag- 
giunti impostando sulla tastiera un numero di 8 cifre, quelli di Palazzo Litta impo- 
stando un numero di 4 cifre. Non appena l’operatore ha premuto il tasto corrispon- 
dente all’ultima cifra del numero desiderato le operazioni manuali sono terminate, 
poichè un trasmettitore d'impulsi comanda i selettori dei centralini inviando succes- 
sivamente e automaticamente le varie cifre come se l’operatore azionasse un disco 


Da 


combinatore, Ogni posto di lavoro è, in ogni modo, provvisto anche di un disco com- 


> 
binatore, pel caso in cui sì guastasse la tastiera o il trasmettitore d’impulsi. 

Una lampadina di controllo permette all’operatore di rendersi conto se l’appa- 
recchio interno richiesto è libero od occupato. In quest’ultimo caso ne dà notizia al 
chiamante, e qualora per motivi di particolare urgenza lo stesso richieda ciò non di 
meno la messa in comunicazione (ovvero si tratti di comunicazione interurbana a pa- 
samento la quale deve avere la precedenza), l'operatore può inserirsi nella comunica- 
zione in corso a mezzo di apposito tasto di inserzione, e informare l'apparecchio chia- 
mato della richiesta e permettergli di decidere se non sia il caso di interrompere la 
comunicazione in corso in vista di quella più urgente. Non appena l’abbonato riap- 
pende il microtelefono la comunicazione interna in corso viene subito disinnestata, e 
al risollevare del microtelefono egli si trova senz’altro allacciato al chiamante esterno. 

Nel caso in cui l'apparecchio interno, pur essendo libero, non abbia, entro un 
certo tempo (regolabile, per esempio, in 80 secondi), risposto alla chiamata, e l’appa- 
recchio esterno sia sempre in attesa, la comunicazione interna viene disinnestata 
mentre si riaccende la lampadina di chiamata davanti all'operatore: questo può nuo- 
vamente inserirsi sulla linea per prendere nota della comunicazione, o sentire se essa 
debba essere inoltrata a qualche altro apparecchio. 

Una chiamata proveniente dalla centrale urbana e che non possa venire subito 
smistata per essere l’apparecchio interno occupato, può dall'operatore, premendo ap- 
posito tasto, venire spostata su un campo di attesa: in tal modo la comunicazione ri- 
mane allo stato di chiamata e può essere ripresa dal centralinista, la cui attenzione è 
continuamente richiamata da un segnale luminoso intermittente. Tale dispositivo di 
attesa può anche venire utilizzato dall’operatore per quelle chiamate che non ritenga 
opportuno inoltrare senza prima averle preannunciate all’interessato. 

L’apparecchio interno, effettuando una qualsiasi manovra col disco combinatore, 
ha poi sempre la possibilità di richiamare l’attenzione del centralinista, per dargli, ad 
esempio, l’incarico di passare la comunicazione ricevuta ad altro apparecchio. 

Al centralino semiautomatico fanno capo 20 linee urbane, per servizio sia en 
trante che uscente; per il solo servizio uscente dalla stazione centrale sono poi riser- 
vate altre 10 linee: le cose sono predisposte in modo che pel servizio uscente comin- 
cino a venire impegnate alcune delle 20 linee con traffico nei due sensi soltanto dopo 
che siano state occupate le 10 riservate al solo traffico uscente. 

Dall’esame dello schema di fig. 3 risulta che il traffico entrante dalle 20 linee ur- 
bane giunto, attraverso i traslatori, a uno dei 20 selettori di gruppo, può essere istra- 
dato o verso i livelli 3°, 6° e 7°, dai quali si giunge ai 40 selettori finali pei 300 appa- 
recchi autorizzati della nuova stazione, o al 2° livello, a cui fan capo 10 linee che 
giungono ai 17 selettori di linea che servono i 100 apparecchi autorizzati di Palazzo 
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Litta. È assolutamente impossibile, pertanto, che apparecchi non autorizzati possano 
ricevere comunicazioni dall’urbana. È invece possibile che qualsiasi apparecchio possa 
dal centralino semiautomatico ricevere comunicazioni dalle 20 linee interurbane fer- 
roviarie: il che, pure, risulta dallo schema. 

All’operatore del semiautomatico è reso impossibile di stabilire qualsiasi comuni- 
cazione fra le linee urbane e le interurbane ferroviarie, e ciò in obbedienza a disposi- 
zioni regolamentari tendenti a tutelare il monopolio che l'Azienda Telefonica di Stato 
detiene sulle comunicazioni interurbane. 

Per richiedere al centralino semiautomatico le comunicazioni verso le linee inter- 
urbane ferroviarie (nonchè quelle verso le interurbane dell’Azienda Telefonica di 
Stato, che debbono essere prenotate sulle linee urbane a mezzo dell’operatore del cen- 
tralino) colla formazione di un determinato numero di 3 cifre possono venire rag- 
giunte 4 linee di prenotazione per solo servizio entrante verso il centralino semiauto- 
matico; esse sono provviste nei selettori finali a cuj fan capo di contatti multipli, 
di modo che, chiamando la prima di esse (quella colla cifra delle unità più bassa) au- 
tomaticamente viene ricercata ed impegnata la prima che risulta libera. L'operatore, 
sentita la richiesta, colla sola manovra di tasti o chiavi effettua la connessione, im- 
piegando, per la chiamata, la correute alternata data dalla macchina dei segnali per 
le linee con apparecchi a batteria locale, e il dispositivo proprio del sistema di sele- 
zione per linee selettive. 

Le dette linee di prenotazione vengono anche utilizzate per richiedere all’opera- 
tore qualsiasi informazione, per far stabilive la comunicazione con un apparecchio sia 
interno che urbano di cui non si conosca il numero, ma sopra tutto per fare interrom- 
pere una comunicazione interna in corso e ottenere il collegamento, in casi di ur- 
genza, con un apparecchio che risulti occupato. Tale particolarità elimina una defi- 
cienza che i sistemi automatici avrebbero, in confronto dei manuali, in certe partico- 
lari esigenze del servizio ferroviario, Irecisamente se l'apparecchio col quale sì ha bi- 
sogno dj corrispondere immediatamente risulta occupato, il chiamante può, attra- 
verso una di dette linee di prenotazione, raggiungere l’operatore e dargli l’incarico 
di stabilire la comunicazione. L’abbonato desiderato viene allora avvisato dal centra- 
linista, a mezzo di apposito tasto di inserzione, di interrompere la comunicazione in 
corso e di riappendere il proprio ricevitore sulla forcella: appena compiuta questa 
manovra la suoneria torna a squillare e sollevando il microtelefono il chiamato sì 
trova senz’altro in comunicazione con chi aveva da fargli una urgente comunicazione. 

Il centralino semiautomatico è poi provvisto di due linee dj prenotazione per solo 
servizio uscente, che non possono cioè venire impegnate dagli apparecchi interni, e 
con le quali l’operatore può chiamare qualsiasi apparecchio interno per dare informa- 
zioni e simili. | 

I) centralino di smistamento è fornito anche di alcune linee interne per informa- 
zioni speciali, guasti, ecc., che possono essere collegate attraverso il permutatore con 
la linea di un utente di riguardo assente dall’ufficio, o che abbia il proprio apparec- 
chio guasto, in modo che le comunicazioni ad esso dirette vengano senz’altro raccolte 
dall’operatore. A dette linee sono anche collegate le decadi dei selettori non utilizzate 
e riservate per futuri aumenti, allo scopo di poter avvisare quegli apparecchi che 
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hanno effettuato chiamate a vuoto per avere commesso errori nella formazione dei 
numeri, 

Tutti gli utenti autorizzati alle comunicazioni urbane hanno apparecchi provvisti 
del dispositivo detto di « richiamata ». Per mezzo di esso è possibile, mentre si è in 
comunicazione con un apparecchio esterno, mantenere bloccata la linea urbana, chia- 
mare un utente interno per avere un'informazione, e poi riprendere la comunicazione 
con la linea urbana. Di solito tale 
possibilità viene ottenuta con appa- 
recchi provvisti di una levetta, detta 
di richiamata, e collegati alla cen- 
trale con 3 o 4 conduttori in luogo 
di 2. Nell’impianto di Milano sono 
invece utilizzati apparecchi provvisti 
di un semplice tastino di richiamata 
e collegati con due soli fili, come glì 
apparecchi ordinari. Per ogni linea 
ubana vi sono invece linee e preselet- 
tori di richiamata, ben evidenti nel. 
lo schema. Premendo a fondo per una 
sola volta il tastino di richiamata, 
sì effettua, per mezzo di un circuito 
utilizzante anche la terla, il blocco 
della linea urbana nel traslatore di 
urbana, mentre la linea dell’'appa- 
recchio interno viene subito prolun- 
gata a una linea e a un presettore di 
richiamata, di guisa che l'apparec- 
chio autorizzato è subito in grado di 
combinare il numero interno deside- 
rato e condurre la. relativa conversa- 
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per una sola volta il tastino, attra- Fie. 4. — Permutatore e apparecchiatura per le prove della 
centrale telefonica della nuova Stazione. 

verso il traslatore di urbana viene 

ristabilito il collegamento esterno, mentre contemporaneamente si effettua il disin- 

nesto della comunicazione interna. 

Tutte le comunicazioni, sia interne che coll’esterno, si disinnestano automatica- 
mente e gli organi di centrale impegnati nella giunzione si liberano appena uno degli 
utenti abbia riappeso il ricevitore, anche se il corrispondente non abbia avuto cura di 
effettuare tale operazione. Esiste però la possibilità di individuare chiamate disturba 
trici, applicando in centrale al circuito dell'apparecchio preso di mira un apposito di- 
spositivo. 

Non vi sono perditempi apprezzabili nello stabilire comunicazioni: queste, di qual- 
siasi genere, anche dirette verso le linee urbane o verso l'altro dei due centralini ri- 
chiedono, in pratica, per essere stabilite, il solo tempo necessario a formare le cifre 
del numero o dei successivi numeri. 
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Il quantitativo degli organi di giunzione è stato largamente fissato, sì da rendere 
rarissima l’eventualità di dover ripetere una chiamata per insufficienza delle centrali. 

Il funzionamento dell’impianto è garantito anche per linee aventi 1500 ohm di re- 
sistenza fra andata e ritorno, e 50.000 ohm di resistenza di isolamento complessiva fra 
i due conduttori di linea e verso terra. 

Ciascun centralino automatico è alimentato da due batterie di accumulatori da 
60 Volt (una in servizio e una di riserva) della capacità di 70 A H a Palazzo Litta, e 
di 230 A H alla nuova stazione: cia- 
scuna di esse è caricabile con uno 
qualsiasi di due gruppi convertitori. 
Per l'invio della corrente di chiama- 
ta, e di quella dei segnali di centrale 
libera, di occupato e di controllo del- 
la chiamata, ogni centralino ha due 
macchine da segnali (una di riserva 
all’altra) costituite da una piccola 
convertitrice, alimentata dalla batte- 
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Fio. 5. — Parte di incaetellatura della centrale telefonica tazione dei dischi combinatori degli 
della nuova Stazione. 

apparecchi, nonchè alcune chiavi di 
commutazione per l'esecuzione delle prove e la ricerca dei guasti sia delle linee verso 
gli apparecchi che di quelle interne di centrale. 

Infine ognì centralino ha presso ogni incastellatura, e ripetuto in un quadro ge: 
nerale, un sistema di segnalazioni ottiche (ed anche acustiche per le indicazioni di al- 
larme). Vengono segnalate non solo le anormalità vere e proprie, come inceppamenti di 
qualche organo, terre sui filî di linea, fusioni di valvole, ma anche il blocco sull’11° 
passo dei selettori di gruppo sovraccaricati di lavoro, nonchè le anormalità causate da 
chi si serva malamente degli apparecchi, come, ad esempio, l’inutile occupazione di un 
selettore di gruppo da parte di un utente che distacchi il ricevitore dalla forcella e tardi 
oltre un dato tempo a eseguire la formazione del numero. I 

I varii elementi costituenti i due centralini automatici (preselettori, selettori di 
gruppo, selettori finali, e organi complementari) sono, come di solito, riuniti in pan- 
nelli, e i pannelli sono montati uno a fianco dell'altro in incastellature verticali di 
ferro. Più incastellature sono montate in uno stesso ambiente, disponendole in piani 
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fra loro paralleli, a circa un metro di distanza una dall'altra, in modo che il personale 
di servizio possa facilmente circolare fra le incastellature e ispezionarle sia anterior- 
mente che posteriormente. Un’idea generale delle istallazioni è data dalle figure 5 e 6, 
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F16. 6. — Parte di incastellatura della centrale telefonica della Direzione Compartimentale. 


rappresentanti rispettivamente alcune porzioni della Centrale della nuova Stazione e 
di quella della Direzione Compartimentale: in primo piano di fig. 5 si vedono dei pan- 
nelli di preselettori; nella parte centrale del primo piano di fig. 6 si vedono invece dei 
selettori; nell’un caso e nell’altro le custodie parallelepipede nere racchiudono i com- 
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plessi di relais occorrenti pel funziona- 
mento degli organi di selezione. Nella par- 
te alta delle incastellature passano i cavi 
di collegamento e sono collocate le lam- 
pbade di segnalazione, La figura 7 rappre- 
senta il centralino semiautomatico di smi 
stamento,. 


DATI STATISTICI ED BCONOMICI, 


L'impianto dej centralini automatici 
descritti con tutti gli accessori, delle due 
reti interne di cavi, e degli apparecchi 
telefonici, si è svolto nel periodo com- 
preso fra l'aprile 1930 e il marzo 19831: il 
tempo utile è stato però di soli 6 mesi, 
essendosi, pel rimanente, dovuti sospen- 
dere i lavori in conseguenza del proce- 
dere delle opere di finimento dei fabbri. 
cati della nuova Stazione. 

Nel complesso sono stati impiantati: 


FiG. 7. — Centralino semiautomatico di smistamento. 


A) Presso la Direzione Compartimentale : 
Apparecchi abilitati all’urbana . . . . .... N. 65 
Apparecchi non abilitati all’urbana . . .... » 19 
Cavi a 24 coppie... ....0.0.0.. 0. + ml, 400 
Cavi a 5 coppie . . .0.0.0+0+0+ ee 200 
Cavi a 1 coppia. . . ..0.0.0.0+ +++» 1500 

B) Presso la nuova Stazione : 
Apparecchi abilitati all’urbana . . . . .... N. 101 
Apparecchi non abilitati all'urbana . . . . .. » 294 
Cavi a 100 coppie... . . ....0. + +. ml. 1300 
Cavi a 50 coppie 0... 0.0... ++» 900 
Cavi a 30 coppie. . . . ..0.0.0 ++. + + » 300 
Cavi a 20 coppie . . ... 0.0.0... ++» 900 
Cavi a 10 coppie . . . ..0.0.0+0 ++ +. » 1300 
Cavi a 5 coppie... ..0.0.0.0.0 ++. » 2200 
Cavi a 1 coppia. . . . ..0 0.0... + + + » 6000 


La spesa è ammontata, nel complesso, a L. 1.158.540, così ripartite : 
Centrali e annessi... ... 0.0.0... . L. 902.150 
Cavi e accessori... . ..0.0.0.0. + + » 116.390 
Apparecchi... .0.0.0.0+0+0+0 ++ ++ 140.000 


Totarp . . . L. 1.158.540 


Dalla spesa e dai quantitativi di cui sopra sono esclusi i cavi posati dall’ Ammini- 
strazione Ferroviaria, anche per altre esigenze di servizio, fra i varii posti sparsi pel 
piazzale della nuova Stazione, nonchè fra la Stazione Centrale e gli altri scali di Milano. 

Per le 25 linee di connessione fra. la Centrale della Nuova Stazione e quella di Pa- 
lazzo Litta, non convenendo all’ Amministrazione Ierroviaria di posare un cavo per pro- 
prio conto, si è provveduto facendosi cedere in uso dalla S. T. I. P. E. L. 30 coppie, nei 
cavi che questa possiede nella città di Milano. 
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I TRASPORTI COLONIALI 


Automobilismo, Aviazione e Navigazione ‘interna © 


Ing. CARLO TONETTI 


(Vedi Tuo. IV fuori testo) 


SEZIONE TERZA. 


AUTOMOBILISMO COLONIALE. 


Relatori: W. Rees Jeffreys, presidente dell’Associazione per il Miglioramento delle 
Strade (Inghilterra); Colonnello A. Hacking, direttore della Società dei Fabbricanti e 
Commercianti di Automobili (Inghilterra); M. Hugt, amministratore delegato delle Of- 
ficine Renault (Francia). 

Il signor Jeffreys ed il colonnello Hacking, in collaborazione, trattano dei Tra- 
sporti nelle Colonie, Dipendenze e Protettorati Britannici, con speciale riguardo alle 
strade ec agli automobili. 

Essi osservano, anzitutto, che lo sviluppo dei trasporti nei vari territori dell’Im- 
pero Britannico è stato disuguale, sia come metodo, sia come progressi realizzati. Que- 
ste disuguaglianze sono dovute a cause molteplici, e cioè: al diverso grado d’indipen 
denza delle Amministrazioni coloniali, alle divergenze d’idee delle singole amministra. 
zioni, alla diversità dei sistemi fiscali adottati e alle diverse epoche in cui essenzial- 
mente un sistema moderno di trasporti si è sviluppato. 

Uno dei problemi più importanti per la costruzione delle grandi arterie stradali 
coloniali è quello dell’utilizzazione dell’industria privata. In molti casi l’ingerenza 
dello Stato nella determinazione delle tariffe o le sue frequenti restrizioni, sotto forma 
d’imposte inopportune, hanno finito col provocare difficoltà d’indole finanziaria e, di 
conseguenza, col determinare il passaggio all’amministrazione governativa delle ge- 
stioni private. Sia che trattisi di strade, di ferrovie, di linee di navigazione od aeree, 
nelle colonie la migliore soluzione del problema è quella di associare, nella forma e 
nelle proporzioni che meglio valgono ad eliminare il lato difettoso dei singoli sistemi, 
l’iniziativa privata, la finanza pubblica e il controllo governativo. 

Invece la tendenza, nei territori britannici d’oltre mare, è di accentrare i trasporti 
nelle mani dei governi. Una certa evoluzione del principio dello Stato proprietario ed 
esercente verso un controllo liberato da ogni ingerenza politica si è manifestata recen- 
temente alla Nuova Zelanda, col passaggio ad un consiglio d’amministrazione auto- 
nomo di tutte le ferrovie governative; le attribuzioni del consiglio sono le più ampie e 
determinate in base a sani criteri industriali moderni; ma è un esperimento che solo 
ora si inizia. Nell’Africa del Sud il Governo esige virtualmente il monopolio di tutti i 


(1) Per il riassunto e, in particolare, quanto riguarda le ferrovie, vedi numero precedente. 
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trasporti, e s’irrita e leva alta la voce contro l’intervento dell’industria privata nel 
suo campo d’azione. Quest’attitudine è stata mantenuta anche nei riguardi dello svi- 
luppo dei trasporti aerei; l’amministrazione delle ferrovie e dei porti, come già ot- 
tenne l’autorizzazione all’esercizio di linee automobilistiche, così recentemente ha 
avuto anche quella di esercire servizi aerei propri in qualsiasi direzione. Il Governo 
parte unicamente dal concetto che il capitale, investito nelle ferrovie e nei porti del- 
l'Unione Sud Africana (140 milioni di sterline), è enorme, e che va protetto con ogni 
mezzo contro qualsiasi concorrenza da parte dell’industria privata. La situazione in 
Australia è analoga; ed i risultati non sono molto confortanti così nel Sud Africa, 
come in Australia, come al Canadà. 

Eppure — osservano i relatori — qualche confronto gioverebbe. Ancora dj recente 
agli Stati Uniti il Presidente Hoover, mettendo il suo veto ad una importante misura 
già approvata dal Congresso, dichiarava: «sono fermamente contrario a che il Go- 
« verno faccia degli affari, il cui scopo sarebbe una negazione dei princìpi dell’ideale 
« su cui riposa la nostra civilizzazione ». Uno dei principali risultati, agli Stati Uniti, 
della politica rigorosa del non-intervento nei trasporti, è che le ferrovie, sebbene con 
perdite considerevoli del danaro privato, si adattano gradatamente alla nuova èra del- 
l'automobile e dell'aeroplano senza scosse sociali e senza ostacolare il largo contributo 
allo sviluppo economico della Nazione, dovuto ai nuovi sistemj moderni di trasporto. 
Gl’ingenti capitali, occorsi agli Stati Uniti per la costruzione delle grandi reti stra- 
dali, sono stati compensati dall'enorme aumento di valore dei terreni dovuto alla via- 
bilità; in guisa che gli Stati hanno potuto mettere a disposizione del pubblico mi- 
gliaia di chilometri di strade eccellenti senza alcun onere. Esempio da seguire nei 
paesi non sviluppati come l’Australia e la Nuova Zelanda. 

Secondo i relatori, i princìpi fondamentali di una sana politica di trasporti, alle 
colonie, dovrebbero essere i seguenti: 


1) Rinuncia da parte delle amministrazioni politiche a possedere ed esercire reti 
di trasporti pubblici di qualsiasi natura. Le ferrovie, le linee di navigazione e tutti gli 
altri servizi dovrebbero essere affidati ad organismi pubblici autonomi ovvero a società 
private. 

2) I servizi governativi di trasporti dovrebbero assicurare lo sviluppo coordinato 
di tutti i mezzi di trasporto e particolarmente incoraggiare i metodi nuovi che offrano 
possibilità di diminuzione di spesa. I governi non devono cercare di proteggere i mezzi 
di trasporto esistenti al punto di danneggiare la prosperità nazionale, d’indebolire il 
credito del paese e di aumentare le imposte. In una parola lo scopo deve essere quello 
di « stimolare ed aiutare » e non di « restringere ed ostacolare ». 
3) Le tasse sui trasporti a titolo fiscale dovrebbero essere abolite o ridotte al 
minimo. 

4) Le tasse necessarie devono essere considerate come la sorgente di un fondo co- 
mune, posto sotto il controllo dello Stato ed amministrato nell’esclusivo interesse del 
trasporto che alimenta questo fondo comune. 

5) Dei comitati internazionali dovrebbero essere organizzati per assicurare lo 
sviluppo delle comunicazioni attraverso le frontiere nazionali. L'ideale sarebbe l’inter 
nazionalizzazione del controllo dei trasporti. 
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6) Gli ostacoli e le formalità al passaggio delle frontiere politiche dovrebbero es- 
sere ridotti al minimo, e le comunicazioni tra i vari paesi incoraggiate ed aiutate, an- 
zichè combattute e limitate. i 

All’infuori dell’aspetto politico di questi princìpi, i capitali impiegati in colonia, 
per lo sviluppo delle strade, dovrebbero essere rimunerati da proventi futuri, derivanti 
dai veicoli e dall’aumentato valore delle terre, in quanto questa plusvalenza sia do- 
vuta ai vantaggi apportati dalle strade. 

Le imposte sui trasporti per ragioni fiscali non sono giuste, sia perchè in pratica 
non è possibile mettere sul piede dell’uguaglianza i diversi mezzi di trasporto, sia per- 
chè queste tasse, mentre in definitiva pesano tutte sulle produzioni principali del 
paese, non si riversano mai singolarmente su di esse in modo equo. 1 ministri delle 
finanze — osservano argutamente i relatori — sempre in cerca di cespiti per equili- 
brare i loro bilanci, seguono la via che offre meno resistenza e che procura loro i fondi 
con un minimo di noie politiche. Invece le tasse dovrebbero essere applicate soltanto 
allo scopo di costituire un fondo comune in favore esclusivamente del niezzo partico- 
lare di trasporto che fornisce l’imposta. Fu con questo concetto che Lloyd George 
istituì in Inghilterra la « Cassa delle Strade », cassa che oggi funziona in molti paesi 
ed, egregiamente agli Stati Uniti, dove anche in pratica la cassa è ad esclusivo van- 
taggio della sua particolare categoria di contribuenti; non così in Inghilterra, dove 
sì sono visti i fondi della Cassa delle Strade utilizzati per l’equilibrio dj un bilancio 
generale in deficit. 

Il principio da applicare nelle colonie dovrebbe essere il seguente: tutte le tasse 
sui veicoli, automobili ed aeroplani, e sul combustibile da essi utilizzato, dovrebbero 
essere versate ad una cassa centrale, amministrata da commissari competenti, non 
politici, per la costruzione, la manutenzione ed il miglioramento delle strade e dei 
ponti, degli aerodromi e delle relative strade di accesso. L’ideale poi sarebbe l’aboli- 
zione delle frontiere politiche per tuttociò che concerne i trasporti. Non già che con 
questo vogliasi limitare il diritto degli Stati d’impedire l’accesso agli « indesiderabili » 
e di tassare le merci importate, ma dovrebbesi studiare il mezzo di rispettare questo 
diritto senza imporre delle restrizioni al libero movimento dei viaggiatori. 

Il progresso in quest’ordine di idee è molto più facile ad ottenersi in Africa che 
non in Europa. Dovrebbesi cominciare dall’internazionalizzare iu Africa tutte le vie 
di comunicazione, aeree, stradali, fluviali e ferroviarie, creando un comitato interna- 
zionale che gradatamente stabilirebbe ed attuerebbe dei progetti per l’unificazione delle 
comunicazioni africane. I relatori osservano che lo sviluppo delle comunicazioni stra- 
dali ed aeree è stato oggetto di maggiore attenzione nell’Africa Belga e Francese che 
non nell'Africa Britannica. La creazione di una commissione internazionale permette- 
rebbe all’Africa di svilupparsi in maniera più coordinata e di progredire più rapida- 
mente. 

Il miglioramento dei trasporti è una questione vitale per lo sviluppo del commer- 
cio mondiale. In generale nelle amministrazioni governative si preferisce l’immutabi- 
lità e la sicurezza, e si evita con ogni resistenza lo sforzo intellettuale per prevedere 
i mutamenti e lo sforzo fisico per adattarvisi. Se una tale mentalità, nella politica dei 
trasporti, dovesse prendere profonde radici, l’iniziativa e lo spirito d’azione, cui è do- 
vuta la vasta espansione della produzione su basi moderne, diverrebbero certamente 
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sterili. Urge quindi che le vie moderne di comunicazione siano trattate come organo 
essenziale della produzione e del commercio, e che i mezzi di trasporto siano sviluppati 
con criteri universali ed in conformità de? progressi della produzione mondiale. 

I relatori, i quali con sottile analisi e con molta franchezza non hanno esitato a 
mettere in evidenza quelli che, a loro avviso, sono errori e difetti della politica colo- 
niale britannica dei trasporti, concludono suggerendo dettagliatamente le modalità 
per una « Organizzazione Nazionale dei Trasporti », adattabile a qualsiasi paese o co- 
lonia, e conforme ai princìpi precedentemente enunciati. 

1ì] signor Hwugé riferisce sull'Automobilismo nelle Colonie Francesi. 

Premette alcuni cenni storici sugli inizi della trazione meccanica nelle diverse co- 
lonie; da essi rileviamo che i margini del Sahara furono raggiunti la prima volta a 
Nargla nel 1915, che l’Indocina ebbe la. sua prima linea di autobus nel 1907, che al Ma- 
dagascar un’autovettura superò rapidamente, nel 1901, la difficile pista tra il mare e 
la capitale. 

Dopo i primi tentativi lo sforzo dell’industria, nel trentennio, per dotare di mezzi 
adatti le colonie, fu rapido e considerevole. Condenseremo in alcune cifre la larga do- 
cumentazione dell’eminente industriale, giacchè in fondo sono le cifre quelle che mo- 
strano i risultati raggiunti (1930). 


| Strade e piste 


Per 100.000 


TERRITORI auto- Abitanti Automezzi Motocicli 
| mobilistiche I Pe abitanti 
i na 

Algeria . ... 0... +. + | Km. 36.612 | 5.961.324 83.971 1406 | 7.589 
Tunisia . .... 0.0... | » 10.500| 2.159.000 16.331 756 | sa 
Marocco. LL... » 5.032) 4.441.410 28.731 © 647 | 3.318 
AsOEl gia PILA » 56.000! 13.770.000 8.480 61 i 419 
Anbk;E au è el » 6.000, 3.061.035 1.000 330 “s 
Togo dd ud die de de » 3.500 748.000 | 626 84 I — 
Camerun... ...... » 5.845) 2.000.000 1.174 59 — 
Madagascar . ....... » 2.855 3.694.007 1.795 48 — 
Levante De e o »n 4.868 2.000.000 13.930 686 — 


Indocina . ........ » 30.810. 21.372.000 22.500 105 _ 


La traversata del Sahara, dopo i primi tentativi del 1915, è divenuta oramai un 
tragitto regolare. La Compagnia Generale Transahariana effettua il percorso da Al- 
geri a Niamev, ossia 3000 chilometri, in sette giorni mediante speciali autocarri muniti 
di letti. Nel Levante j collegamenti tra ferrovie e trasporti automobilistici sono eccel- 
lenti; oggi Bagdad è a venti ore da Beyruth, grazie alla collaborazione degli autocarri 
della Compagnia Autostradale del Levante. 

L’industria automobilistica francese, con pazienti ricerche, e valendosi anche delle 
numerose esperienze fatte durante le grandi traversate africane, possiede oggi .tutta 
una serie di autoveicoli, il cui impiego razionale contribuirà certamente ad accelerare 
il ritmo dello sviluppo economico coloniale. L’opera dei raids, mentre segnala i difetti 
e facilita il graduale miglioramento degli automezzi, è altresì preziosa per meglio de- 
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terminare l’impiego dei singoli veicoli e volgarizzarne l’uso. Le auto-chenilles Citroen 
hanno fatto un’eccellente propaganda attraverso le due missioni africane ben note; 
come la recente missione Bernard Le Pontois (Algeri-Niger e ritorno) ha messo in evi- 
denza vantaggi e difetti dell’impiego dei motori ad olio pesante nelle traversate saha- 
riane. 

Il problema dei carburanti acquista nelle colonie particolare interesse. Per quanto 
tale problema formi speciale oggetto di altra sezione, il relatore non può esimersi dal- 
l’accennare alle difficoltà dell’impiego della benzina nelle vaste regioni prive di comu- 
nicazioni ferroviarie e fluviali, a causa dell'enorme costo dei rifornimenti; da) segna- 
lare come gli autocarri a gassogeno, limitati per ora ad alcuni servizi militari e Spe- 
ciali, sembrano dover preludiare, per le colonie, ad un miglior impiego dei carburanti 
vegetali; e finalmente accenna ai tentativi, i cui risultati sono peraltro ancora incerti 
di utilizzazione degli alcool vegetali per gli autocarri a motori Diesel. 

Il relatore conclude affermando che, accanto ad una politica coloniale dell’automo- 
bile, capace d’indicare in ogni regione il tipo ed il numero delle vetture necessarie ai 
diversi impieghi industriali, agricoli, di penetrazione e di trasporto, occorre sviluppare 
parallelamente una politica generale dei mezzi di trasporto, in vista di una migliore or- 
ganizzazione di collegamento delle grandi reti. Per quanto concerne l’automobile, sem- 
brerebbe poi necessario ed urgente creare un organismo composto di amministratori co- 
loniali e di industriali competenti, i quali dovrebbero essenzialmente : 

a) creare un nuovo piano dei trasporti affine di stimolare gli scambi, attivare il 
traffico e coordinare gli sforzi; 

b) facilitare il reclutamento per le colonie del personale specializzato nella con 
dotta dei veicoli a motori speciali; | 

c) cercare la soluzione del problema dei carburanti, che interessa, non solo i 
trasporti, ma anche l’agricoltura, le foreste, le miniere ed in generale tutte le indu 
strie coloniali. 


SEZIONE QUARTA. 


AVIAZIONE COLONIALE. 


Relatori: M. Chaumiè, direttore dell'A ereonautica Civile al Ministero dell’Aria 
(Francia); J. Smeyers, amministratore delegato della Società Belga d'Esercizio della 
Navigazione Aerea (Belgio); E. Enthoven, amministratore della Società Reale Aerea 
dell'Olanda e delle Colonie (Olanda); Sir Alan Cobham (Inghilterra). 

Sir Alan Cobham, il noto aviatore, di cui sono rimasti celebri i ruids dall’Inghil 
terra al Capo ed in Australia, parla sullo sviluppo e sull’organizzazione dei trasporti: 
aerci nell’Impero Britannico. 

Tralasciando quanto concerne le linee interne della Gran Bretagna, riferiamo qui 
brevemente la parte della conferenza che ha rapporto alle linee interne dei Dominii e 
dei possedimenti e alle linee imperiali di collegamento. 

India. — Se si eccettua il periodo dei monsoni, l’India è l’ideale per la naviga- 
zione aerea, sia per l’enorme vantaggio sulle linee ferroviarie attuali, sia per le condi- 
zioni atmosferiche, ottime per il volo. Della grande trasversale, già in esercizio, Ka- 
rachi-Jodhopour-Allahabad-Calcutta, sono allo studio le diramazioni o lince ausiliarie, 
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e cioè la costiera ovest Karachi-Colombo, la transindiana Jodhpour-Baroda-Colombo, la 
Delli-Kabul (capitale dell’Afganistan) e la Calcutta-Akyvab sulla via di Rangoon. Tra 
Karachi e Rangoon funzionano regolarmente stazioni radioelettriche e meteorologiche. 

Australia. — Ciò che colpisce osservando una carta dell’Australia è la mancanza 
assoluta di comunicazioni in una vastissima estensione del centro del continente. Que- 
ste immense distanze, non percorse da strade ferrate, sembrerebbero costituire un 
campo ottimo per lo sviluppo delle reti aeree, tantopiù che il clima è molto uniforme e 
che le bufere atmosferiche sono pressochè sconosciute. Eppure le linee aeree esistenti 
presentano invece i] curioso aspetto di fare il giro delle coste dell’ Australia. Le princi. 
pali sono: 

a) quella della « West Australian Airways » con servizi regolari settimanali 
Perth-Adelaide e Pert©lì-Wyndham ; 

b) quella della « New England Airicays » giornaliera tra Brisbane e Sydney; 

c) quella della « Queensland and Northern Territory A. S.» che allaccia Bri- 
sbane, Charlieville, Cloncuify e Camooweel. 

Le linee costiere dello Stato di Vittoria vennero recentemente soppresse perchè la 
scarsità del traffico non ne giustificava la sovvenzione. 

Canada. — La politica attuale dell’aviazione al Canadà è di concentrare gli sforzi 
sulle principali grandi linee transcuntinentali. Così molte piccole linee che erano in ser- 
vizio fino al 1930 sono state soppresse. 

Degna di speciale rimarco è la collaborazione tra ferrovie e aviazione; in seguito 
a trattative tra la « Canadian-Pacific » e la « Canadian National IRailceay» da una 
parte e le principali compagnie di trasporti aerei dall’altra, fu verso la fine del 1930 co- 
stituita la « Canadian Airways Ltd », il cui capitale azionario è stato in parte sotto- 
scritto dalle compagnie ferroviarie. La nuova società opera in due settori: quello del- 
l’ovest che assicura i servizi da Edmonton fino al nord e alle spiaggie artiche di Akla- 
vik e che svolge la sua attività anche lungo il Mackenzie; quello dell'est, in via di at- 
tuazione, che provvederà ai servizi aerei tra Winnipeg e Monreale, mentre attualmente 
i servizi tra Toronto e Detroit della « Canadian Air Lines » sono fino a Winnipeg ri- 
presi dalla « U. S. A. Line » attraverso il territorio degli Stati Uniti. 

L'aviazione civile al Canadà, nel suo rapido recente sviluppo, differisce sostanzia]. 
mente dalla forma d’incremento data all’aviazione degli altri paesi dell’Impero Britan- 
nico, giacchè, all'infuori delle linee regolari di navigazione aerea, la sua attività princi. 
pale concerne le foreste, la pesca, le difese agricole e soprattutto i rilievi topografici; 
in quest’ultima missione l'aviazione canadese è all’avanguardia tra tutte le nazioni del 
mondo. L'unico inconveniente alla continuità dei servizi è dato dai grandi squilibri di 
temperatura tra l'inverno e l’estate, in guisa che, tranne i servizi regolari, moltissimi 
altri debbono rimanere stagionali per evitare i difficili problemi del materiale dovuti 
alle temperature, 

Unione del Sud Africa e Rodesia. — La linea iniziale dal Capo a Port Elisabeth 
è stata prolungata a Durban e a Joannesburg dall’Union Airways. È allo studio il 
prolungamento da Joannesburg a Kimberley e di là a Windhoek nell’ex-Africa tede- 
sca del Sud Ovest. Nella Rodesia esiste un servizio regolare settimanale tra Bulowayo 
e Salisbury, che prossimamente verrà prolungato fino a Blantyre costituendo in tal 
guisa. il collegamento più diretto e più rapido tra la Rodesia ed il Nyassaland. 
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Africa Occidentale. — In seguito ad una dettagliata ispezione eseguita nel 1930, 
si sta progettando l’attuazione di un servizio costiero con idrovolanti collegante la 
Gambia, Sierra Leone, la Costa d’Oro e la Nigeria; questo servizio col breve percorso 
Bathurst-Dakar si salderebbe alla linea francese esercìta dall’ Aereo-Postale tra Dakar 
e Tolosa. | 

Linee Acree Imperiali. — Dopo il primo volo da Londra al Capo, effettuato nel 
1920 da Van Eynveldt, gli studi per una linea Transafricana furono ripresi nel 1925 e 
continuati con una serie di volj annuali finchè nel marzo 1931 venne inaugurata la pri- 
ma metà del servizio tra Londra ed il Kenia; si prevede che entro il 1932 l’intiera li- 
nea verrà posta in esercizio. Questa linea attraverso l’Africa offre tuttavia un’insie- 
me di difficoltà molto considerevole, sia per le forti temperature dell'Egitto e del Su- 
dan, che domandano speciali dispositivi di refrigeramento, sia per le frequenti raffi- 
che di sabbia nella regione di Kartum, sia per le vaste zone paludose o coltivate a co- 
tone (terreni molli) del Sudan meridionale, sia per l’atmosfera calda e rarefatta del 
pianoro africano dell’Uganda e del Kenia, condizioni atmosferiche che si estendono 
anche attraverso il Tanganjika e le due Rodesie. Attualmente il percorso tra Londra 
ed il Kenia si effettua in sette giorni; quando la linea raggiungerà la. regione del Sud 
Africa si potrà andare normalmente da Joannesburg a Londra in dieci giorni. 

Anche il primo raid tra Londra e l'Australia fu effettuato (Sir Ross Smith) nel 
1920. Alla fine del 1926 l’Imperial Airways inaugurò il servizio regolare settimanale 
tra Cairo, Bagdad e Bassora; nel marzo 1929 questo servizio fu prolungato da una 
parte attraverso il Mediterraneo, la Grecia, l’Italia e la Svizzera fino a Parigi ed a 
Londra; dall’altra fino a Karachi. Dal 1929 la sezione europea della linea ha subìto 
vari cambiamenti; recentemente si è ritornati al percorso attraverso l’Italia; sono 
poi in corso provvedimenti per rendere il servizio attraverso il Mediterraneo bisetti- 
manale con biforcazione da Alessandria alternativamente verso il Capo e verso Kara- 
chi. È presumibile che ben presto verranno attuati i collegamenti parziali tra l’India 
e l'Australia, unificando e completando così la grande arteria Londra-Cairo-Calcutta- 
Sydney. Su questo prolungamento è da notare che attraverso la Birmania, il Siam e 
la Malesia non è possibile in alcun punto fare atterrare un aeroplano, tranne che su 
dj un terreno espressamente e radicalmente preparato; giacchè tutta la regione è un 
vasto ostacolo di foreste e di scoscendimenti ripidi, ovvero di coltivazioni molto dense 
e di risaie. Invece lungo le coste di tutto il percorso numerosi laghi, insenature, la- 
gune ed estuari offrono eccellenti punti ben riparati per l’amarraggio degli idrovo- 
lanti. Sembrerebbe quindi che per la sezione Calcutta-Darwin della grande linea impe- 
riale debba darsi la preferenza agli idrovolanti. 

All’infuori di alcuni piccoli servizi isolati tutte le linee regolari aeree britanniche 
sono sovvenzionate. La Gran Bretagna ha adottato una politica che mira a mettere 
i trasporti aerei in condizione di bastare a sè stessi non appena ciò divenga possibile, 
aiutandoli con quel tanto di sovvenzione occorrente per tenerli «a galla » durante i 
primi anni, e di permettere loro di corrispondere un equo interesse al capitale pri- 
vato sottoscritto. Il relatore ritiene che se le sovvenzioni fossero ritirate, i progressi 
dell’aviazione rallenterebbero; lo stesso materiale servirebbe per molti anni, alcuni ser- 
vizi finirebbero per dover cessare e i costruttori sarebbero incapaci di realizzare le 
loro idee di perfezionamento nei piani degli apparecchi e di migliorare i metodi di co- 
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struzione. E conclude affermando che le sovvenzioni sono il mezzo che consente di 
comprare l’avvenire. 

Sulla Cooperazione Internazionale delle Vie dell’Aria intrattiene il Congresso il 
direttore dell’aviazione civile francese, signor Chaumiè. Molto argutamente egli os- 
serva che è proprio nell’angolo del globo, dove i servizi dell’aviazione sono meno ne- 
cessari, che, in questo primo periodo, sì è sviluppata la rete delle comunicazioni aeree. 
Infatti, nei limiti ristretti dell'Europa continentale, solcata in tutti i sensi da strade 
ferrate di grande traffico, l'aviazione non può apportare sovente che delle migliorie, 
le quali peraltro non modificano l’essenza delle cose. 

I grandi paesi colonizzatori hanno tuttavia compreso che è verso i loro territori 
d’oltre mare, che devono precipuamente svilupparsi le linee aeree. Recentissimi sono i 
collegamenti attuati dall’Inghilterra, dal Belgio, dall'Olanda e dalla Francia con i 
loro possedimenti lontani; ma la realizzazione di lineé, come quelle che uniscono Am- 
sterdam a Batavia, Londra alle Indie, Parigi a Saigon e Bruxelles al Congo, solle- 
vano molteplici problemi. Queste linee sembrano avere un carattere particolare, e le 
collaborazioni internazionali che ne scaturiscono rivestono una forma propria del tut- 
to speciale. Invero, quando si cerca una soluzione al problema dei trasporti, per esem- 
pio, tra l'Europa e l'America del Nord, si manifesta un movimento d’opinione, che 
spinge i governi a studiare delle formule di accordi internazionali e anche d’interna- 
zionalizzazione delle vie aeree; diversamente avviene nel collegamento di una nazione 
con i suoi possedimenti coloniali. Allora intervengono considerazioni d'ordine nazio- 
nale, d’interesse politico, dietro le quali si trincerano le nazioni rendendo nettamente 
difficili i negoziati per una collaborazione internazionale su queste linee. Così il go- 
verno britannico ha affermato la sua volontà di assicurare da sè il collegamento Inghil- 
terra-Indie e più tardi Inghilterra-Australia; analoghi sentimenti sembrano animare 
gli altri governi. Ecco pertanto una prima caratteristica delle linee coloniali: ogni 
paese desidera conservare il collegamento soltanto con la bandiera propria. Di conse- 
guenza, se le prospettive di collaborazione internazionale permangono sempre vastissi- 
me, vi è là tutto un campo, nel quale ragioni legittime sembrano interdire o limitare 
i progetti d’internazionalizzazione già allo studio per altre vie. 

Ma quando si cerca di dettagliare il problema e si considera la necessità di volare 
sopra i domini coloniali di altre nazioni, si presenta la necessità di conferenze inter- 
nazionali, e ciò conduce a meglio comprendere la sterilità di una politica che voglia 
conservare alla bandiera nazionale l’esclusività del volo sulle proprie colonie. Altra 
considerazione: questi collegamenti, tra i più lunghi del nostro globo, sono anche i 
più onerosi; collegamenti la cui utilità non si discute, ma che peraltro domandano il 
concorso del bilancio dello Stato per colmare i propri bilanci deficitari; in questi 
casi, quando più linee hanno larga parte d’itinerario comune, una formula di collabo- 
razione per attenuare le spese s’impone. Così la I'rancia ed il Belgio hanno adottato 
la soluzione dei viaggi alternati per il collegamento Bruxelles-Parigi-Congo ; e con una 
formula analoga la Compagnia Francese Air-Orient e la K.L.M. Olandese hanno po- 
tuto attuare provvisoriamente, nel 1931, un collegamento settimanale tra Amsterdam- 
Parigi da una parte e Batavia-Saigon dall’altra. 

La collaborazione internazionale esiste dunque di già per alcune linee coloniali 
sotto tre forme: a) il pool con divisione degli incassi e con viaggi alternati, organiz- 
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zato dalla convenzione franco-belga; bd) l'accordo provvisorio tra la K. L. M. e V’Air- 
Orient; c) e finalmente la collaborazione apportata dall’Inghilterra e dai suoi Dominii, 
aprendo liberamente le sue strade aeree coloniali organizzate, per quanto tuttavia non 
siano state finora accettate formule di associazione attiva, per l’esercizio dei tronchi 
britannici comuni con le linee francesi ed olandesi. 

Tale è la situazione presente. Ma è evidente che l'avvenire riserba una più intima 
collaborazione ; già l’anno scorso l’amministrazione dell’ Aeronautica olandese ha sug- 
gerito l’idea di una collaborazione internazionale per l’infrastruttura. Il problema è 
questo : per raggiungere l’India, l’Indocina e le Isole della Sonda le linee aeree euro- 
pee devono attraversare territori stranieri, come la Persia, l’Irak ecc., i cui governi 
non possono sostenere le spese di un’infrastruttura che interessa gli utenti europei; 
sarebbe quindi vantaggiosa un’organizzazione unica delle società esercenti per le segna- 
lazioni, i campi di fortuna ecc. su questi tronchi comuni delle loro linee; quest’idea 
può essere particolarmente feconda, Fin d’ora poi la collaborazione dovrebbe stabilirsi 
in due materie di somma importanza: la posta e la meteorologia. Le tariffe postali su 
itinerari comuni dovrebbero essere unificate; quanto alla meteorologia è evidente che 
un sèrvizio di previsione del tempo e di segnalazioni di perturbamenti atmosferici non 
può dare informazioni attendibili, se non esiste un’intimo collegamento su tutta la 
vasta rete delle regioni attraversate dalle linee aeree; occorre quindi un piano generale 
omogeneo, in cui ad ogni colonia o Stato sia esattamente assegnata la parte che ad essa 
spetta nell’insieme. Ò 

:iMa è soprattutto al Continente Africano che le nazioni colonizzatrici devono rivol- 
gere la loro massima attenzione. Qui l’aviazione è ai suoi primordi; il suo avvenire è 
grande, le nazioni interessate sono in numero ridotto; esse devono rendersi conto che 
le vie di penetrazione aeree da tracciare sono d’interesse comune. Il rapido sviluppo 
economico di regioni immense non può consentire che le linee aeree debbano obbedire 
a considerazioni politiche; se ognuna delle potenze coloniali si sforzasse a voler costi- 
tuire nell’interno delle proprie frontiere, spesso arbitrarie, delle reti particolari, que- 
ste sarebbero fin dall’inizio condannate ad un traffico artificiale. È pertanto necessa- 
rio, per le grandi linee di penetrazione e di scambi in Africa, che, mediante un’intesa 
‘tra i popoli colonizzatori, questo continente venga considerato come un tutto inscin- 
dibile. 

E, per l’Africa, il relatore presenta le seguenti conclusioni, che dovrebbero servire 
di base per una convenzione tra l’Impero Britannico, la Francia, il Belgio, l’Italia ed 
il Portogallo: 

1°) accordo sulle linee aeree d’interesse generale, che ogni nazione dovrebbe sta- 
bilire, per la parte che la concerne, sui propri territori e dotare di sufficiente infra- 
struttura; 

2°) diritto di volo reciproco ai contraenti sulle linee organizzate, colleganti la 
Metropoli alle sue colonie, o due colonie tra di loro; 

3°) sui tronchi comuni esercizio in pool, con linee gestite dalla potenza il cui” 
territorio è sorvolato ; | 


4°) unificazione delle tariffe postali della rete internazionale; 


5°) organizzazione dei servizi della meteorologia. 
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Il signor Smeyers espone i precedenti e lo stato attuale dell’’ Aviazione Civile al 
Congo Belga e del Collegamento Belgio-Congo. 

Nel settembre 1919 fu costituito a Bruxelles un Sindacato di Studi per i trasporti 
aerei, il cui programma comprendeva tanto la partecipazione all’esercizio in Europa di 
linee passanti per Bruxelles, quanto la creazione e l’esercizio di servizi aerei al Congo 
Belga e di collegamento tra Bruxelles ed il Congo. Risultato degli studi e delle espe- 
rienze di volo fu la costituzione, nel maggio 1923, della Società Anonima Belga di Eser- 
cizio della Navigazione Aerea (SNABENA). Dalla prima linea inaugurata al Congo (Leo- 
poldville-Luebo) nell’aprile 1925 alla più recente (Coquilatuville-Stanleyville) sono in- 
tercorsi esattamente sei anni; oggi la rete principale è tutta in esercizio e si riassume 
nello schema allegato. 

Tra le disposizioni particolari più importanti della convenzione tra lo Stato Belga 
e la « Sabena », segnaleremo le seguenti : 

a) lo Stato Belga accorda alla « Sabena » la preferenza nella concessione esclu- 
siva del trasporto aereo su territorio belga, in servizio interno ed internazionale, della 
posta e dei pacchi postali; 

b) la Colonia del Congo accorda alla « Sabena » la concessione esclusiva, con 
mezzi aerei, dei trasporti governativi (posta, passeggeri, pacchi postali e merci) sulle 
linee effettivamente esercite dalla Società nei territori della Colonia, sia in servizio 
interno che in servizio internazionale; | 

c) per l’acquisto degli apparecchi necessari all’esercizio delle linee in Europa ed 
al Congo i Ministeri competenti possono emettere obbligazioni ipotecarie, i cui servizi 
d’interessi e di rimborso saranno garantiti dallo Ntato e dalla Colonia rispettivamente ; 

d) sulle linee regolarmente esercitate al Congo Belga, la « Sabena » assicura la 
priorità ai trasporti governativi e delle Amministrazioni della Colonia fino alla con- 
correnza di otto decimi della capacità disponibile per ogni viaggio in ciascun senso; 
la Società è tenuta ad effettuare un determinato numero minimo di viaggi all’anno, la 
cui ripartizione, nel corso dell’anno, è fatta di comune accordo tra la Colonia e la So- 
cietà; 

e) per il collegamento Belgio-Congo i Ministri competenti stabiliranno d’accordo 
l'ammontare massimo della sovvenzione che potrà essere accordata per colmare il defi. 
cit della linea. 

Al Congo le infrastrutture sono di pertinenza della Colonia e tendono verso un’or- 
ganizzazione analoga a quelle realizzate in Europa. Esse devono, tra i punti di scalo 
fissi, comportare, per obbligo, collegamenti diretti e rapidi, di preferenza mediante sta- 
zioni radio, per ricevere i messaggi meteorologici e per comunicare con gli aerei in 
viaggio. Questo programma è in corso di attuazione, e sarà ultimato nel corrente anno. 

Quanto al materiale di volo, sembrerebbe, a prima vista, che le grandi vie fluviali 
esistenti al Congo, debbano costituire gli elementi naturali principali dell’infrastrut- 
tura, e che quindi sia preferibile l’impiego di idrovolanti. In pratica non è così: per- 
chè, quando l’idrovolante è costretto ad amarrare per proteggersi da una bufera, corre 
grandi rischi sull’acqua, a meno di avere a disposizione delle insenature ben riparate 
ed organizzate, e in numero corrispondente agli aerodromi e ai campi di fortuna delle 
linee terrestri. Oltre a ciò i vantaggi della standardizzazione del materiale in servizio 
al Congo hanno condotto a preferire la soluzione dell’aeroplano ; data poi la poca sicu- 
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rezza nella traversata di alcune regioni, specie la foresta equatoriale, si è scelta per 
l’aeroplano la soluzione del trimotore. 
I seguenti quadri riassumono i risultati di esercizio ottenuti dal 1925 al 1930: 


I 


Ore | Km. Tonnellate-kilom. | 


eg | Lunghezza I RE Coefficiente 
della rete in km. | di volo effettuati trnportte| oferte | offerte di carico 
INS: pun 850 480 49.989 | 18.377 | 38.250) % 48 
1000: pda 2.050 1.250 | 158.512) 51.387 | 104.288 49 
INI ila e Le 2.275 1.585 | 202.242| 82.430) 173.190 48 
IE ee 3.495 2.100 | 255.736 | 130.152 | 287.824 55 
102% è ho atea e 3.560 ©: 2.248 | 269.730 116.396! 262.560 44 
IO, ia Ù 2.710 1.991 | 239.000 | 151. PA 223.979 68 
PRO Spese ia a | Posta i Merci pa Coefficiente 
i 3 Vga | Numero T-}m T-km T-km. {di esercizio 
1925) eu ge 28,30 27,87 | = 313 3.605 | 14.542 230 | % 102 
100 sa A 30,52 28,63 | 690 20.444 | 29.475 | 1.468 107 
1927... ... 0.0.0. + +| 36,12 | 35— | 735 | 40.732| 39.097 | 2.601 103 
1928... ..... 0. + 46,33 60,21 | 1.990 | 107.280 | 15.305 1.567 77 
1929... 0.0.0... + +| 47,36 | 53,57 | 1.297 | 88.603| 22.567 | 5.775 83 
1930. .... 0.0... +| 45,66 | 74,99 i 1.577 | 116.545 | 24.086 | 10.760 61 


————€———_—_y—_—_———_6<_._ 6  .I— —— 


(*) Otto mesi. 


Il confronto con i trasporti ferroviari e fluviali mostra che, tenendo conto del van- 
taggio del tempo, la via aerea potrebbe essere al Congo la più economica se il prezzo 
della tonn.-km. potesse essere abbassato da 90 a 40 frs.; il problema da risolvere non 
è assurdo, giacchè molto ancora rimane da fare in materia di riduzioni nelle spese ge- 
nerali e nelle spese d’esercizio. 

Per il collegamento Belgio-Congo, le traversate effettuate dal 1925 al 1929 dimo- 
strarono che l’itinerario più corto, cioè quello per il Sahara ed il Ciad, è anche quello 
che si presenta nelle migliori condizioni d’esercizio; l'attuazione di questo itinerario 
sarà possibile non appena verrà dotato delle segnalazioni necessarie. Frattanto una 
convenzione tra Francia e Belgio è stata firmata nel 1930, e ratificata nel 1931, sicchè 
tutto lascia sperare che entro il 1932 la realizzazione pratica di questa linea sarà un 
fatto compiuto. 

Il signor Enthoven tratta del Collegamento Aereo tra l'Olanda e Giava e dell’ Avia- 
zione Civile alle Indie Olandesi. 

Fin dal 1919 la possibilità di un collegamento aereo tra i Paesi Bassi e le Isole 
della Sonda era stato oggetto di serio esame da parte del Governo Olandese; ma alle 
difficoltà d’indole tecnica si aggiunsero, all’indomani della guerra, difficoltà più gravi 
d’ordine politico ; cosicchè è solo nel 1924 che il primo aeroplano della K.L.M. (Konink- 
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lijke Luchtvaart Maatschappij vor Nederland en Kolonien), un Fokker monomotore 
Rolls Ryce, compiva la traversata Amsterdam-Batavia, impiegandovi 54 giorni. 

D’allora molti collegamenti postali si susseguirono fino al 1929, mentre la durata 
della traversata gradatamente scendeva fino al minimo di nove giorni. Nel 1929 una 
nuova serie di voli fu intrapresa dalla K.L.M., finchè, a datare dal 25 settembre 1930, il 
servizio, malgrado i monsoni estivi e le pîoggie invernali, ha assunto carattere della 
massima regolarità. Ogni 15 giorni un aeroplano parte dall’Olanda e uno parte dalle 
Indie. 1] collegamento più rapido sì è avuto nel maggio 1931: il percorso da Batavia ad 
Amsterdam (circa 15.000 Km.) venne effettuato in sei giorni con 92 ore di volo ripar- 
tite in sette tappe. 

Attualmente il servizio, con apparecchi e personale esclusivamente olandesi, è dive- 
nuto settimanale; e, sebbene destinato essenzialmente al trasporto della posta e di ur- 
ticoli di valore considerevole, viene già sufficientemente utilizzato anche dai viaggia- 
tori, i quali sopportano benissimo il lungo tragitto. 

Quando il servizio era bimensile esisteva un accordo provvisorio tra la K.L.M. e 
la Società Francese Air-Orient, per cui gli orari combinati dej due esercenti realizza - 
vano un collegamento settimanale tra l’Europa e l’Estremo Oriente con biforcazione a 
Rangoon per le due linee. La K.L.M. collabora anche con l'/[mperial Airways, colle- 
gante Londra a Delli. Questa Compagnia si è incaricata della rappresentanza della 
K.L..M. in molte stazioni situate sulla via delle Indie, L'organizzazione dei campi d’at- 
terraggio su questa lunga strada è certo ancora suscettibile di molti miglioramenti, ma 
lo sviluppo sempre crescente del traffico non mancherà d'influire favorevolmente sul 
perfezionamento degli aerodromi. 

Giova qui segnalare come, posteriormente all’epoca del Congresso (e quindi il rela- 
tore non poteva farne cenno), l’itinerario europeo di questa linea è stato modificato, 
sostituendo al percorso lungo la vallata del Danubio e i Balcani, l’attuale attraverso 
l’Italia. | 

La gestione dei servizi locali alle Indie Olandesi è affidata alla K.N.I.L.M. (K. Ne- 
derlandsch-Indische L. M.), di cui lo stesso relatore è presidente del consiglio d’ammi- 
nistrazione, | 

Le principali clausole della convenzione stipulata nel 1927, e modificata nel 1930, 
tra il Governo Coloniale e la Società, sono le seguenti: 

a) la Società s'impegna di effettuare, mediante aeroplani, i seguenti servizi: 
giornaliero Batavia-Bandoeng; 
giornaliero Batavia-Semarang-Soerabaja; 
settimanale Batavia-Medan; 
settimanale Batavia-Palembang-Singapoor ; 
il settimanale Batavia-Medan è in coincidenza con i piroscafi da e per l'Olanda; 
b) il Governo Coloniale metterà a disposizione della Società i terreni ed i fab- 
bricati per uso proprio e comune; 
C) i campi di fortuna saranno impiantati a cura del Governo Coloniale; 
d) la Società godrà di una sovvenzione per la durata di cinque anni; 
e) le tariffe massime saranno stabilite di comune accordo. 
. .Un ufficio governativo di navigazione aerea, alla dipendenza dei Servizi Tecnici 
della Colonia, è incaricato della vigilanza e del controllo dell’aviazione civile. Fino ad 
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oggi sono stati impiantati 62 campi d’atterraggio di cui 41 nell’isola di Giava e 12 nel. 
l’isola di Sumatra. | 

In Giava la linea Batavia-Bandoeng prese fin dall’inizio un tale sviluppo, per cui 
il servizio giornaliero fu dovuto raddoppiare. 

Il clima alle Indie Olandesi è molto propizio all’aviazione; non esistono nebbie; le 
bufere sono rare; le pioggie locali, di corta durata, possono essere abitualmente evi- 
tate; la temperatura varia tra i 26° al mare ed i 16° a 1500 metri d’altitudine. Questi 
fattori contribuiscono a rendere i viaggi molto regolari e gradevoli. 

L’esercizio fu iniziato nel 1929 con quattro trimotori Fokker I° VIIb con motori da 
220 HP ciascuno; attualmente la squadriglia comporta cinque trimotori Fokker F VIIb 
ed un trimotore Fokker XII con motori da 425 HP ciascuno. 

L’incremento del traffico sulle linee regolari è dato dalla tabella seguente : 


Novembre 1928 | Maggio 1929 I Novembre 1929 | Maggio 1990 
Matrtio 1929 Novembre 1929 | Maggio 19390 Novembre 1930 


| 
| 
| 
33.975 18.972 


Passeggerì . . ..0. 6.0.0... 0. 3.991 5.332 9.952 6.126 
Make i a 4.498 | 57.638 
Bagaglio supplement. in Kg. . . . . | 5.892 | o24n 14.377 i 13.932 
Posta in Kg. o. . . ..°0.0.. 703 948 2.633 4.933 
Chilometri percorsi . . . ... .. 169.310 209.085 320.485 384.520 
Ore di volo . . ... 0.0.0... 1.648 1.926 2.034 2.456 
Lunghezza della rete Km. . . . .. 510 1.090 1.915 2.965 


La rete attuale si svolge tra la penisola di Malacca, Sumatra e Giava ; sono in corso 
trattative per il collegamento Giava-Timor- Australia e per le linee da Giava a Borneo 
ed a Celebes. 


SEZIONE QUINTA. 


NAVIGAZIONE FLUVIALE. 


Relatori: capitano R. H. W. Hughes, già direttore dei Trasporti Fluviali in Me- 
sopotamia e del Dipartimento della Marina in Nigeria (Inghilterra); ing. C. J. Mierloo 
(Belgio); M. Comhaire, direttore generale dei Servizi Tecnici dell’Unatra (Belgio); co- 
lonnello Bénédic, presidente della Compagnia Gener. dei Trasporti in Africa (Francia). 

Il capitano Hughes svolge il problema dei Trasporti Fluviali Coloniali in generale, 
e delle Sistemazioni dei Corsi d’acqua. 

Premesso che una parte considerevole delle colonie di tutto il mondo sono state, 
all’inizio, aperte alla civiltà risalendo i loro fiumi, e che lungo i fiumi la colonizza- 
zione ed il commercio hanno iniziato il loro sviluppo, il relatore mostra come, anche 
dopo l’avvento delle ferrovie e quello più recente dei mezzi automobilistici, per il tra- 
sporto ordinario delle merci non v’è nè strada, nè rotaia che possa lottare, dal punto di 
vista economico, con un corso d’acqua naturale, di profondità sufficiente e navigabile 
tutto l’anno in buone condizioni. 
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Purtroppo queste condizioni naturali ideali si riscontrano raramente; dipende 
quindi dalla natura e dalla misura dei soccorsi artificiali apportati alla navigazione, la 
questione di sapere se i trasporti fluviali saranno più o meno vantaggiosi degli altri; in 
altri termini: il trasporto per via d’acqua sarà sempre il più economico, qualora non 
esiga alcuna spesa, o spese minime, all’infuorj della spesa normale di esercizio dei 
battelli utilizzati e delle opere di segnalamento e di manutenzione dei fiumi. 

Nei casi normali occorre sempre un’organizzazione, sotto il controllo governativo, 
per provvedere ai bisogni della navigazione coloniale; e cioè: il segnalamento e la 
determinazione dei passaggi difticili, la soppressione degli ostacoli, il dragaggio in 
alcuni punti se occorrente, il regolamento del traffico, l’esame dei natanti ecc. Occorre 
inoltre che l’organizzazione disponga di mezzi per le riparazioni periodiche dei battelli ; 
molte imprese coloniali sono fallite per non aver saputo prevedere un’organizzazione 
sufficiente per la manutenzione della flotta; questa è soprattutto necessaria quando i pi- 
roscafi fluviali operano molto lontano da un porto marittimo ovvero quando il porto 
marittimo non possiede gl’impianti adatti. 

I principali fattori da considerare nei trasporti fluviali sono: la profondità del- 
l’acqua, la larghezza del fiume o dei canali, la forza della corrente e gli ostacoli alla 
navigazione. 

Tranne nel caso di corsi d’acqua che risentano anche l’effetto delle maree (nel 
qual caso essi possono ordinariamente essere mantenuti navigabili con poca spesa, 
massime quando una navigazione a mezza marea può considerarsi sufficiente), la va- 
riazione di profondità dell’acqua dipende, come è noto, dal regime delle piene in rela- 
zione alle pioggie incidenti sul bacino del tiume. Questo fittore è il più importante 
dei problemi dei trasporti fluviali, giacchè la variazione di profondità può arrivare a 
sopprimere completamente la navigazione durante il periodo di magra. Evidentemente 
si può approtittare della stagione delle piene per effettuare il massimo trasporto di 
merci, ma per il miglior rendimento economico dei trasporti occorrerebbe avere un 
servizio che possa funzionare tutto l’anno. Così, ad esempio, sul Basso Niger e sulla 
Benué la Compagnia dei Trasporti possiede due flotte: l’una di maggiore pescaggio, 
che naviga soltanto durante le piene, evacuando i prodotti d’esportazione che si sono 
accumulati nei depositi dell’interno durante le magre e riapprovigionando questi 
stessi depositi dei prodotti d’importazione; l’altra composta di battelli a pescaggio 
molto limitato, che mantiene le comunicazioni, durante le magre, per i viaggiatori, la 
posta ed i colli urgenti e leggeri. 

La larghezza del fiume nelle curve e la forza della corrente possono limitare, du- 
rante il periodo delle piene, il tipo e le dimensioni dei battelli. È noto che general. 
mente la forza della corrente è più grande quando la piena è in aumento; se quindi il 
fiume è stretto, con curve accentuate, è necessario utilizzare battelli più corti con 
ruote laterali o a eliche gemelle, le quali offrano particolari facilità di manovra; e se 
gli stessi battelli navigano alle diverse epoche, è altresì necessario che siano di po- 
tenza prudentemente grande onde meglio evitare gli accidenti e guadagnare tempo. 

Gli ostacoli alla navigazione possono essere o permanenti, come le roccie, o tem- 
poranei, come gli alberi caduti e i banchi di sabbia. 

Nei fiumi tropicali, in regioni non rocciose, quando la piena sta per terminare e 
la forza della corrente è di molto ridotta, il limo in sospensione nelle acque si deposita, 
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e così si formano dei canali sinuosi in cui si alternano i banchi di sabbia con i tratti 
ad acque più profonde; queste barre hanno il vantaggio di trattenere l’acqua, ma co- 
stituiscono dei gravi ostacoli che sono in generale quelli che determinano il limite 
della navigazione in quest'epoca dell’anno. Il successo o l’insuccesso di un servizio 
di trasporti fluviali dipende in gran parte dalla natura di questi ostacoli e dal modo 
come ci si prende per rimuoverli. 

La costruzione di conche per il solo tine della navigazione non conviene: ma 
quando vasti lavori d’irrigazioue souo consentiti ed eseguiti, e l'acqua debba a tale 
scopo essere conservata, la navigazione può essere moltissimo aiutata da un ben re- 
golato smaltimento delle acque. Diversamente, e secondo l'importanza della naviga- 
zione, può essere consigliabile, per aprire dei passaggi attraverso le barre, l’impiego 
di piccole draghe a canaletti di scarico flottanti per depositare i materiali di escavo 
negli angoli vorticosi del tiume. Devesi in tal caso tener presente che la soppressione 
di una barra modifica il livello del fiume ed aumenta la profondità in un punto a spese 
di un altro situato più a monte; occorre quindi distruggere sistematicamente le barre 
l’una dopo l’altra. 

Un metodo molto pratico ed economico, largamente impiegato in Iudia e in Meso- 
potamia, è quello di guidare la correute in una determinata direzione, mediante le fa- 
scinate; naturalmente bisogna operare seguendo un piano prestabilito e secondando, 
per quanto possibile, l'andamento generale dell’acqua. In massima i graticci dovranno 
essere piazzati avendo di mira di aiutare la corrente a scegliere uno o due canali più 
o meno naturali e conservarli a spese degli altri. Questo metodo, se bene applicato da 
persone di esperienza, per quanto concerne le modalità di costruzione, la scelta delle 
direzioni e il periodo più adatto per l'esecuzione dei lavori durante la decrescenza 
della piena, può dare effetti sorprendenti. Iu Mesopotamia, durante la guerra, si riu- 
scì con questo metodo, nel 1917, ad alzare di un piede la profondità delle acque del 
Tigri, tra Basra e Bagdad, nel periodo di magra; nel 1918 con una squadra più nu- 
merosa e meglio organizzata, valendosi anche dell'esperienza precedente, il fondale 
fu portato e mantenuto a quattro piedi e mezzo per tutto ìl periodo della magra. 

Uno dei pericoli più gravi per la navigazione fluviale, in regioni boschive, è costi- 
tuito dalla caduta degli alberi, determinata dalla erosione delle curve esterne ad 
ogni alluvione. Per quanto le località, ove similj danni si producono, siano cono- 
sciute dai piloti, avviene sovente che gli alberi siano trasportati dalla corrente molto 
lontano e che si fissino poi in qualche punto a valle, anche in pieno fiume; altro osta- 
colo alla navigazione, molto frequente nei fiumi tropicali, è la vegetazione che si 
sviluppa nel fondo o alla superficie; dove la corrente è debole questa vegetazione 
cresce rapidamente con steli di quasi due metri di lunghezza e radici avviluppate 
per uno strato di più di un metro di spessore; quando non è combattuta può ar- 
rivare ad ostruire completamente il canale e trasformarlo in un pantano. Donde la 
necessità d’impiegare delle squadre permanenti o semi permanentj per rimuoverla; 
talvolta il lavoro è facilitato dalla corrente, giacchè in tal caso basta tagliare le erbe 
in blocchi di dimensioni couvenienti e lasciarli andare alla deriva fino a trovare l'ac- 
qua salata dove la vegetazione imputridisce; ma altrove il problema diviene più 
grave e devesì ricorrere all'impiego di benne per estrarre la vegetazione dall'acqua 
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. Quanto agli ostacoli permanenti, formati da roccie affioranti durante le magre, 
o da sbarramenti rocciosi tali da costituire delle cascate, il problema rientra in quelli 
usuali della navigazione dei nostri fiumi e non è qui il caso di riassumere la elabo- 
rata ed interessante relazione del capitano Hughes. È evidente che, aggravandosi 
l’ostacolo, conviene oltre certi limiti abbandonare la navigazione e ricorrere, come 
al Congo, all’integrazione dei trasporti mediante tronchi ferroviari, nei tratti dove . 
il fiume non è più navigabile. Per trasporti limitati a mezzo di chiatte, un sistema 
eccellente consiste nel trasportare, a mezzo di trollev, le chiatte con tutto il loro ca- 
rico sui carri piatti ferroviari, convenientemente a ciò adibiti, e posti sopra un bi- 
nario parallelo al fiume nella tratta non navigabile, per poiì, con lo stesso sistema,. 
rimettere le chiatte in acqua al di la della cascata. 

L'ing. Van Mierloo riterisce sugli importanti lavori idraulici per la Sistemazione 
dei Corsi d'acqua al Congo Belga, eseguiti di recente allo scopo di migliorarne la 
navigazione. 

Un primo lavoro fu effettuato nel pool di Fétish-Rock. tra Boma e Matadi, dove 
la navigazione marittima era disturbata sia dalla mancanza di fondali, sia dalla vol- 
tata difficile per i piroscati di forte tonnellaggio attorno alla punta Penfold. Fu de- 
ciso di aprire un canale nel braccio Nisot, mediante tre draghe della capacità ri- 
spettiva di 530. 500 e 300 metri cubi. Il canale misurava 5 chilometri di lunghezza, 
125 a 150 metri di larghezza e si doveva raggiungere la profondità di m. 7,80 in pe- 
riodo di magra: la profondità naturale era di circa m., 4,50 sopra una metà del 
percorso. Il braccio del fiume in cui il lavoro doveva. svolgersi è della lunghezza di 
tre chilometri, ed ha correnti di 6 a 7 km. all'ora durante le piene, e di 4 a 5 km. 
durante le magre. I lavori furono cominciati il 6 settembre 1923 dragando da 10.000 
a 15.000 metri cubi al giorno. Il 15 novembre il primo vapore passava per la nuova 
via: alla metà di dicembre il nuovo canale veniva inaugurato dai transatlantici. In 
seguito sono occorsi dei dragaggi in misura limitata, per mantenere il pescaggio vo- 
luto, ma in questi ultimi tempi la manutenzione è stata minima per effetto del giuoco. 
naturale delle correnti. Da sette anni questo canale è sufficiente per tutto il traf- 
fico marittimo del Basso Congo. 

A monte di Léopoldville la navigazione si effettua principalmente in due dire- 
zioni: seguendo il Congo fino a Stanlevville, ovvero, abbandonando a Kwamouth il 
Congo, per risalire il Kasai fino a Port Francqui, termine della nuova ferrovia del 
Katanga. Qui non si tratta più di piroscafi marittimi, ma di battelli fluviali, co- 
struiti espressamente per la navigazione sul Congo. Per il percorso Léopoldville-Stan- 
levville fu subito riconosciuto che il fiume era capace di ricevere i più grandi bat- 
telli finora progettati e che bastava qualche segnalazione e alcune precauzioni in ra- 
rissimi punti, 

Per il percorso invece Léopoldville-Port Francqui, dove, a causa della ferrovia 
del Katanga, era da aspettarsi un traffico rapidamente crescente, si è dovuto ri- 
prendere attivamente lo studio della navigazione sul Kasai. Port Francqui, quando la 
ferrovia non era ancora in progetto, erasi sviluppato in un punto dove il Kasai si 
divide in più rami; i fondali erano così molto ridotti e l’attracco difficile, Si è do- 
vuto quindi incominciare dal sistemare Port Francqui. Lo studio delle correnti e 
delle portate consigliò la costruzione di un pennello di mezzo chilometro sulla riva 
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opposta e ad una determinata distanza a monte di Port Franegui: in tal guisa la 
corrente, spostandosi dall'una riva all'altra. avrebbe migliorato i fondali del porto, 
il pennello doveva essere essenzialmente costituito da una paratia di palanche metal- 
liche convenientemente consolidata; senonchè al momento dell'inizio dei lavori si pre- 
sentò una difficoltà imprevista: la ferrovia Matadi-Léopoldville, unico mezzo per il 
trasporto dei materiali provenienti d’oltre mare, era in quell'epoca talmente conge- 
stionata che non era possibile effettuare con la necessaria sollecitadine il trasporto 
del tonnellaggio delle palanche necessario. D'altra parte i lavori non potevano dila- 
zionarsi, sia perchè urgeva facilitare l'attracco a Port Francqui per sbarcare i ma- 
teriali occorrenti alla costruzione della ferrovia del Katanga, sia perchè il porto do- 
veva. essere pronto al momento in cui, terminata lia ferrovia, si sarebbe immedia- 
tamente ed intensamente sviluppato il traffico delle merci provenienti dal Katanga 
e da inoltrare sul Kasai. In questo frangente si dovette rinunziare alla paratìa me- 
tallica ed utilizzare gli alberi per la costruzione del pennello. Questi alberi, coi rami 
e le foglie, furono distesi orizzontalmente nel letto del fiume, gli uni sugli altri 
con il piede a monte, e amarrati a pali in maniera da non essere disvelti dalla cor- 
rente abbastanza rapida del Kasai. La costruzione di questo pennello fu eseguita nel 
1927 molto rapidamente, mentre le frequenti ed abbondanti alluvioni del Kasai prov- 
vedevano a Colmare naturalmente gli interstizi della paratia e a consolidare l’opera. 
Le previsioni del progetto si verificarono completamente; le correnti deviate e lan- 
ciate su Port Francqui spazzarono in maniera del tutto soddisfacente la zona d’at- 
tracco, non solo, ma valsero a migliorare alcuni difticili passaggi a valle. Le corrosioni, 
che in seguito si manifestarono alla testata del pennello, dovute alla natura stessa 
del materiale impiegato, e le variazioni che ne seguirono nelle profondità dell’acqua 


a Port Francqui, valsero a dimostrare che la lunghezza del pennello — punto capi- 
tale e delicato — era stata bene scelta al momento della costruzione, Questo suce- 


cesso consigliò di adottare lo stesso metodo in altri punti, alquanto numerosi, lamen- 
tati lungo il Kasai; ma altra difficoltà era la mancanza assoluta di dati sulle pro- 
fondità ed i banchi del fiume. Venne così disposto il rilievo idrografico del fiume per 
una lunghezza di 600 km. sopra una larghezza di circa un chilometro; attualmente 
questo lavoro non indifferente è pressochè ultimato. Il Kasai si è dimostrato molto 
migliore per la navigazione di quanto supponevasi. Le carte hanno rivelato che me- 
diante alcuni lavori isolati si potrà navigare da Kwamouth, allo sbocco cioè del Ka- 
sai nel fiume Congo, fino a Port Francqui con fondali di circa m. 2,20 in periodo di 
magra. L'esperienza realizzata a Port Francqui permette di affermare che questi la- 
vori, se condotti abilmente e rapidamente, daranno buoni risultati. Dopo dj che la 
capacità di trasporto del fiume sarà di gran lunga superiore al tonnellaggio mas- 
simo previsto per la nuova ferrovia Port Francqui-Katanga. 

Tra i lavori importanti riferiti dal relatore, segnaleremo infine il programma 
di sistemazione del Lualaba tra Kongolo e Bukama sopra un percorso di 600 km. Qui 
non si tratta più di corsi rapidi come il Basso Congo ed il Kasai, ma di un fiume a 
correnti deboli, ad alluvioni limitate e a profondità molto ridotte. In questo percorso 
non è possibile navigare con pescaggi superiori ad S0 centimetri. Dei dragaggi di 
prova, eseguiti con una piccola draga su brevi tratti, hanno dimostrato che me- 
diante una draga di un metro di pescaggio, che avrà la capacità di sbancare 600 
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metri cubi al giorno, si potrà tentare di realizzare una profondità uniforme di me- 
tri 1,40 in periodo di magra. Frattanto si provvede, come fn fatto per il Kasai, alla 
redazione della carta idrografica per questi 600 km. 

L'ingegnere Van Mierloo conclude dimostrando come le molteplici esperienze 
fatte al Congo sono molto incoraggianti, e tali da rendere possibile la navigazione 
commerciale in molti corsi d'acqua africani con una spesa moderata. Il restriugi- 
mento del letto dei tiumi, per aumentare la profondità, è sempre un lavoro di gran 
lunga sproporzionato all'importanza del traffico; ma le deviazioni di correnti nei 
fiumi a corso rapido, e i dragaggi nelle acque lente e scarse di alluvioni, sono due 
metodi che generalmente possono essere adottati. Rimangono i passaggi rocciosi; 
essj comportano abitualmente lavori lunghi ed onerosi, talchè la soluzione, semplice 
in teoria, di farli saltare con la dinamite, può divenire ardua .all’atto pratico. For- 
tunatamente al Congo questi ostacoli si riscontrano gravi soltanto dove vi sono delle 
cataratte e dove già attualmente dei tronchi di ferrovia suppliscono alla navigazione 
ivi irrealizzabile. 

I Trasporti Fluviali al Congo Belga formano oggetto di una dettagliata comu- 
nicazione del signor C'omhkaire, direttore generale dei Servizi Tecnici dell'Unatra. 

Fino al termine della guerra europea la maggior parte dei trasporti erano afti- 
dati ad un servizio governativo, la « Marina dell'Alto Congo ». La sua piccola flotta, 
derivata dalla squadriglia che permise a Stanley di prendere possesso del vasto ter- 
ritorio, si componeva, nel 1897, di 44 battelli a vapore di cui alcuni della portata 
massima di 40 tonnellate. L'apertura al traffico della ferrovia tra Boma e Matadi, 
permise di trasportare e lanciare nel fiume unità sempre più importanti, tanto che 
alla vigilia della guerra europea la capacità totale dej piroscafi raggiungeva le 7000 
tonnellate. Da questo servizio governativo derivò, nel dopo-guerra, la Nonatra (So- 
ciété Nationale des Transports Fluviaus), e dalla fusione avvenuta nel 1924 tra la 
Sonatra e la Citas, altro organismo privato, fu creata lUnatra (Union N ationale des 
T. F.). Attualmente al Congo Belga, oltre l'Unatra, che rappresenta i due terzi del 
‘ tonnellaggio totale, esistono altre quattordici aziende. tra grandi e piccole, delle 
quali le principali sono le Ferrovie del Congo Nuperiore, che eserciscono anche la na. 
vigazione sul Lualaba e sul Lago Tanganijka, le Olierie del Congo Belga e la Compa- 
gnia del Kasai. Complessivamente esistono al Congo 208 vapori della capacità 
totale di circa 19.000. tonn. e 517 chalandso della capacità totale di circa 
99.000 tonn. 

La rete navigabile è di oltre 12.000 km., i quali potranno essere aumentati del 
50 % mediante possibili opere di sistemazione delle acque. Questa rete comporta tre 
grandi divisioni : | 

1) ìl sistema « Congo-Lualaba » suddiviso in tre tratte (dello sviluppo com- 
plessivo di 2676 km.), collegate tra di loro da due tronchi di ferrovia; a questo si- 
stema appartengono il Lomami ed i numerosi affluenti di destra, tra i quali il più 
importante è l’Ubangui per il suo enorme volume d’acqua e per la vasta regione 
che l’utilizza; 

2) la rete dell'Equatore costituita dai tre principali affluenti di sinistra del 
Congo e dalle loro ramificazioni ; 

3) il sistema « Kasai-Sancuru », al quale si collegano i loro numerosi af- 
fluenti, nonchè il lago Leopoldo II con i suoi affluenti ed emissari. 
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Questo insieme formidabile ha tuttavia il suo punto debole; non giunge al mare 
da nessuna parte, in modo che, per uno sfruttamento vantaggioso, si sono dovute 
costruire ferrovie in tutte le direzioni. La Matadi-Léopoldville, ben presto raddop- 
piata dalla Brazzaville-Punta Nera, ne apre lo sbocco sull’Atlantico. 

Quanto al regime delle pioggie, nella zona equatoriale propriamente detta piove 
intermittentemente in tutti i mesi dell’anno; al di là della fascia equatoriale si 
hanno due stagioni ben marcate: queste stagioni sono alternate per rapporto all’e- 
quatore, in guisa che alla stagione asciutta al nord corrisponde la stagione delle 
piogge al sud e viceversa. Tale regolarità del regime conferisce una normalità di na- 
vigazione sconosciuta in Europa; il fiume Congo poi, con i suoi atfluenti del nord 
e del sud, profitta dell'alternarsi delle stagioni piovose e così è sempre bene alimen- 
tato. Sugli affluenti invece il periodo della navigazione è limitato, ma la regolarità 
dell’intermittenza consente una razionale utilizzazione del materiale navigante, che 
viene alternativamente dislocato dalla zona del nord a quella del sud in corrispon- 
denza all’alternarsi dei periodi di magra e di acque alte, 

Tutto il bacino congolese forma una piana immensa, leggermente inclinata verso 
l'Atlantico, appoggiata ad un anfiteatro roccioso. Ne segue che la velocità delle cor- 
renti è poco importante e dell'ordine di 3 a 4 chilometri al massimo; la corrente de- 
bole, unita alla scarsa consistenza del thalweg, fa sì che la larghezza del fiume 
Congo è molto variabile e può raggiungere, in alcuni punti, i 15 chilometri ; ciò spiega 
come, malgrado l’enorme portata di 30.000 metri cubi al secondo, il fiume non pre- 
senta profondità rilevanti. Nell'insieme, e a misura che i passaggi difficili vengono 
meglio individuati e conosciuti, si può dire che le condizioni naturali al Congo sono 
favorevoli alla navigazione intensiva, Tuttavia, nelle regioni sabbiose, specie sul Ka- 
sai, le piene portano sempre degli spostamenti del letto, ciò che rendono difficili, 
non soltanto le segnalazioni di rotta, ma anche la formazione di carte geografiche de- 
tinitive. 

Il problema essenziale dei trasporti fluviali nelle colonie è stato, per molti anni, 
quello dello studio e della costruzione di un materiale navigante adatto ai fiumi nel 
loro stato naturale e al clima equatoriale Allora al Congo si trasportava a qua- 
lunque prezzo, tanto più che trattavasi di merci preziose quali l’avorio ed il caout- 
chouc, che potevano sopportare noli elevati. Bastava ricercare il tipo di battello più 
economico, che consentisse di risalire più lontano possibile corsi d’acqua allora sco- 
nosciuti, lungo i quali non esistevano nè ofticine di riparazione nè depositi di car- 
bone. Fu così che si arrivò al tipo classicu del battello con la ruota posteriore, detto 
sternwheeler, con caldaia alimentata a legna. Le sue caratteristiche erano: pescag- 
gio piccolo, larghezza ridotta, movimento lento e semplice, condotta facile anche ad 
un personale senza esperienza; qualità tutte preziose per le colonie, e tali da far di- 
menticare i difetti di un simile materiale. Lo sviluppo economico dei Congo ha oggi 
cambiato radicalmente i mezzi di navigazione. Il tipo sternuleeler è stato confinato 
nei piccoli corsi d’acqua; sul Congo, sull’ftimbiri (importante affluente nella re- 
gione cotoniera degli Uélé) e sul Kasai l’Unatra ha messo in servizio una serie di 
grandi chalands da 500 a 800 tonn. e anche un rimorchiatore a ruote laterali da 
900 HP. 

I piroscafi adibiti al trasporto dei viaggiatori offrono oggi delle comodità che i 
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vecchi coloniali. non avevano neppure sognato; ve ne sono che dispongono di 
cabine di lusso, sale di lettura, biblioteca, ecc, Il combustibile però è rima- 
sto sempre la legna delle foreste che fiancheggiano il fiume. Da molto tempo si pre- 
conizza la sostituzione con combustibili liquidi; ma lo studio economico del pro- 
blema dimostra che attualmente la legna è più vantaggiosa del petrolio, anche utiliz- 
zando i motori Diesel più perfezionati. Tuttavia alcune unità con motori a petrolio 
sono state poste in servizio dall'Unatra, sia per preparare l'avvenire, sia per meglio 
studiarne praticamente i vantaggi accessori. 

L'’utilizzazione razionale della flotta attuale ha domandato necessariamente la 
creazione, ai punti di trasbordo con le strade ferrate, di porti convenientemente at- 
trezzati in relazione all'importanza del traftico da effettuarsi. Léopoldville, testa di 
linea della ferrovia di Matadi, ha, oltre a parecchi porti privati, un porto pubblico 
con 400 metri di banchina d'attracco, munita di doppio binario ferroviario, di binari 
per il movimento delle grue elettriche e di vasti magazzini. Tra i privati, quello 
della Compagnia Citas è adibito specialmente alla manipolazione di merci alla rin- 
fusa, quali il cotone ed il rame; esiste inoltre un porto speciale per le materie in- 
tiammabili, Sempre sul Congo, un porto è in costruzione a Coquilhatville ed uno in 
progetto a Stanleyville. Da menzionare infine i porti di Kindu, di Albertville alla 
testata della ferrovia tra il Tangauijka e il Lualaba, Port Francqui sul Kasai, oltre 
ad altri minori. 

Della Nuvigazione Fluviale nelle Colonie Francesi si occupa ampiamente e con 
larghezza di dati tecnici, il colonnello Benedie. 

Egli esordisce ricordando che, all'infuori della sua azione economica, la via flu- 
viale coloniale attira l'indigeno; è vicino a questa strada naturale, divenuta sovente 
l’oggetto di un culto, che le popolazioni sono più dense. Il fiume rimane uno dei 
principali fattori del miglioramento del standard of life dell'indigeno; scopo che le 
nazioni colonizzatrici non hanno mai trascurato, 

Il rapporto consta di tre parti: nella prima il relatore esamina il regime idro- 
grafico nelle varie colonie; nella seconda passa in rivista il materiale fluviale ed i 
porti fluviali; nella terza parte ha cercato di determinare in qual modo l’utilizza- 
zione della via fluviale ha corrisposto alle necessità economiche e di stabilire quali 
sono ij principî direttivi che possono desumersiì. 

Riassumiamo brevemente per regioni: 

Al Senegal la stagione delle pioggie va dalla prima quindicina di giugno al mese 
di novembre. Le piene consentono la navigazione sul Senegal fino a Kayes, a 924 km. 
cioè da San Luigi. Durante la magra la navigazione è largamente aiutata dalle ma- 
ree; mentre nell'epoca delle pioggie le maree non vanno al di là di San Luigi 03- 
sia a 21 km. dalla foce, nel periodo di magra l’effetto della marea si fa sentire fino 
a 457 km. Così il tratto San Luigi-Podor diviene navigabile tutto l'anno per piro- 
scafi di m, 2,50 di pescaggio. I sn | 

Durante le piene vengono adibiti alla navigazione vapori da 1000 a 1600 tonn., 
in magra soltanto gli chalands a rimorchio della capacità di 300 tonn., oltre ad un 
vapore di 400 tonn., che effettua un servizio regolare bimensile. 

Il porto di Kayes la avuto nel 1929 un traftico di oltre 15.000 tonn. La sua at- 
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trezzatura comprende: una sponda arginata accostabile di m. 1.150; una grue da 10 
tonn., binario di raccordo con la ferrovia e binari Decauville di servizio. 

Il Niger in territorio francese è navigabile tra Kurussa e Bamako, e tra Kuli- 
koro e Ausongo; le cataratte tra Bamako e Kulikoro isolano per 60 km. le due tratte; 
oltre Ausongo nuovi sbarramenti rocciosi arrestano la navigazione sul territorio fran- 
cese. In relazione al regime delle pioggie, la navigazione a vapore sul medio Niger co- 
mincia a luglio e termina a gennaio, per far posto durante la magra alla navigazione 
mediante chalands, che, a sua volta, praticamente si arresta da marzo a maggio, Il 
traftico nell’alto Niger, che fu abbastanza importante tino all'apertura all'esercizio 
della ferrovia Dakar-Bamako-Kulikoro, è attualmente quasi del tutto scomparso. I 
trasporti fluviali quindi non esistono che tra Kulikoro e Ausongo su di un percorso 
di 1500 km., ai quali vanno aggiunti 225 km. di navigazione sugli affluenti. In gene- 
rale le condizioni di navigazione non sono facili a causa di numerosi banchi mobili 
di sabbia e perciò anche di segnalazioni deticienti. 

La flottiglia comprende rimorchiatori da 45 a 200 HP., numerosi chalands della 
‘capacità complessiva di oltre 4000 tonn. e alcunj vapori leggeri adibiti al servizio di 
posta e viaggiatori. 

L'attrezzatura del porto di Kulikoro comprende: una banchina in muratura di 84 
metri, una naturale di 150 metri, un argine accostabile di 100 metri; quattro grue di 
vario tonnellaggio; scala di alaggio e ofticine di riparazione. La capacità giornaliera 
di carico e scarico è di 100 a 500 tonn. Il porto di Bamako ha una banchina attual- 
mente in costruzione, percorsa dal binario collevato con la ferrovia, e due grue. 

La Costa d'Avorio ha quattro tiumi importanti, di una lunghezza tra i 400 ed i 500 
km., che scorrono da nord a sud. Disgraziatamente un abbassamento del suolo, pa- 
rallelo alla costa e ad una cinquantina di chilometri dalla foce, crea nei tiumi una 
soluzione dj continuità sotto forma di rapide, che vieta ai battelli di risalirne il 
corso; soltanto le piroghe indigene possono sorpassare le cascate. La costa è sotto- 
posta al fenomeno della « barra » ben conosciuto ai navigatori, e che impedisce ai pi- 
roscati marittimi di accostarsi. Tra il cordone litorale e la terra esistono delle lagune, 
veri marì con acque tranquille; dei canali navigabili sono stati aperti nelle lagune, 
ed altri sono attualmente in costruzione ed in progetto per assicurare la continuità la- 
gunare su circa 300 km. di costa. Questi canali consentono la navigazione con piccoli 
rimorchiatori del pescaggio massimo di un metro e chalands di 50 tonn. La naviga- 
zione, sebbene modesta, non è scevra di difticoltà per la presenza, durante le magre, 
dij tronchi d’alberi trasportati dai tiumi e di materie vegetali in decomposizione. A 
causa di queste difticoltà i rimorchiatori sono di tipo speciale e gli chalands sono in 
acciaio a fondo intieramente piatto. 

Nell’Africa Equatoriale Francese l'insieme delle vie navigabili può ripartirsì in 
tre zone: 1) il Congo, l'Ubangui ed i loro alllueuti di destra (quelli di sinistra sono 
tutti in territorio Belga); 2) la zona del Ciad, comprendente lo Sciari con i suoi at- 
fluenti ed altri corsi minori; 3) la zona del Gabon con il bacino dell'UOgoué. 

Il Congo ed il suo affluente l’Ubangui (che segnano il confine tra i territori fran- 
‘cese e belga) costituiscono la via assiale per le comunicazioni tra la provincia del- 
l’Ubangui e Brazzaville, A_ valle di Brazzaville gli sbarramenti rocciosi del Congo ob- 
bligano ad avviare il traftico verso l’Atlantico per la zona belga, mediante la ferrovia 
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Léopoldville-Matadi, in attesa che sia ultimata la costruzione della Brazzaville-Punta 
Nera. Il sistema Congo-Ubangui è navigabile tutto l’anno tino a 70 km. a valle di 
Bangui, dove una soglia rocciosa arresta la navigazione nei sei mesi di magra. A 
monte di Bangui l’Ubangui è tagliato da diverse rapide formate di roccie ricoperte 
durante le piene. In questo periodo la navigazione sarebbe ancora possibile, ma sol- 
tanto per battelli da 10 a 15 tonn; a piccolo pescaggio e che sviluppassero una velo- 
cità di almeno 12 nodi per vincere la corrente, Gli affluenti di destra del Congo a 
monte di Brazzaville non sono utilizzabili che dalle baleniere e dalle piroghe, ad ec- 
cezione della Sanga e dell’Alima; su questi due fiumi esistono servizi regolari di va; 
pori rispettivamente fino a Uesso e a Leketi. 

Sul Congo e sull’Ubangui, da Brazzaville a Bangui, oltre ad un numero impor- 
tante di piroscafi e di chalands per un tonnellaggio globale di 1500 tonn., fanno per- 
vizio da pochi anni due unità di 53 metri di lunghezza, 12,50 di larghezza, m. 1,28 di 
pescaggio, naviganti a otto nodi all’ora con una capacità di carico di 250 tonn. 

Il porto fluviale di Brazzaville, di proprietà della Compagnia Generale dei Tra- 
sporti, ha avuto nel 1929 un traffico di 34.139 tonn. Attualmente è in costruzione a 
Brazzaville un porto governativo con 200 a 400 metri di banchina collegata con la fer- 
rovia Brazzaville-Punta Nera; esso sarà dotato di potenti mezzi di manipolazione. È 
prevista inoltre la costruzione di un ponte-strada, collegante la sponda belga a Braz- 
zaville e la ferrovia francese alla belga. 

Le comunicazioni fluviali tra il Ciad e l'Atlantico erano state tentate altra volta 
attraverso la Benué, tributaria del Niger, ed î suoi affluenti; tale via in seguito venne: 
abbandonata; oggi l’unico sbocco pratico sull’ Atlantico devesi ricercare nella naviga- 
zione sull’Ubangui e sullo Sciari. Lo Sciari può risalirsi da Fort Lamy a Fort Archam- 
bault, donde la navigazione prosegue sul Bahr Sara fino a Batangafo. Tra Batangafo. 
e Bangui, nel passaggio cioè dal bacino dello Sciari a quello dell’Ubangui, è gioco- 
forza ricorrere ai trasporti terrestri; a questi provvede egregiamente un’ottima strada 
camionabile con servizi meccanicj regolari. Le difficoltà di navigazione sullo Sciari e 
sul Bahr Sara sono analoghe a quelle segnalate per il Congo e l’’Ubangui; il periodo. 
di navigabilità a vapore, per piccoli battelli di 65 centimetri di pescaggio, va da fine 
giugno a dicembre. 

Al Gabon, l'Ogoué, con uno sviluppo di 1200 km., non è praticamente navigabile. 
che nell’ultima tratta di 350 km. da N’Djolé a. Port Gentil sull’Atlantico. Al di là di 
N*Djolé vi è un breve tratto dove la navigazione è possibile soltanto durante le piene 
per battelli di m. 1,50 di pescaggio e capaci di sviluppare una velocità di almeno 7 
nodi all’ora; più a monte soltanto le piroghe indigene possono circolare. I battelli esi- 
stenti sono a ruote e ad elica; vi sono inoltre piccoli rimorchiatori e chalands con. 
motori ad olio pesante. 

L’Indocina Francese è costituita, dal punto di vista della navigazione interna, 
dai delta e dai corsi inferiori di due grandi fiumi: il Fiume Rosso al nord e il Me- 
kong al sud, i cui bacini sono separati dalla catena dej monti dell’Annam. Il Mekong: 
è il fiume più potente dell’Indocina e uno dei più grandi del mondo (4500 km.); i pi- 
roscafi marittimi possono risalirlo per 300 km.; nelle arterie fluviali del delta, dato 
il loro grande sviluppo, il movimento delle acque in magra è dovuto quasi esclusiva- 
mente alle maree. La navigabilità del fiume si estende per circa 800 km. dalla foce; su 
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questo percorso sono in servizio numerosi piroscafi, tra i quali due a motori Diesel 
da 300 a 450 HP., capaci di 80 tonn. utili, della velocità di 11 nodi e mezzo e del pe- 
scaggio di circa m. 1,40 a pieno carico. Il traftico fluviale è di 500.000 tonn. all’anno. 
Nella vasta rete di fiumi e canali del delta circolano centinaia di scialuppe a vapore 
o a motore ad olio pesante, chalands a motore e oltre duemila giunchi. 

Sul Fiume Rosso la navigazione si effettua sopra un percorso di 700 km. da luglio 
a ottobre durante le piene; negli altri mesi è limitata a 450 km. a causa di banchi di 
sabbia. Il materiale fluviale si compone di scialuppe a vapore da 30 a 300 HP., dì ri- 
morchiatori da 40 a 200 HP., oltre a numerosi chalands e giunchi, 

Il rapido esame delle organizzazioni fluviali dimostra lo sforzo fatto nel dominio 
coloniale francese affinchè la via fluviale corrisponda alle necessità economiche  se- 
condo il loro progressivo sviluppo. Da semplice strumento di penetrazione il tiume di- 
venta la via naturale che deve assicurare o attirare a sè la maggior parte del traffico 
coloniale. Il suo valore pratico è caratterizzato dall'unica formula utilitaria mo- 
derna : il prezzo di costo più basso alla tonnellata-chilometro; dalla lotta con j suoi 
concorrenti, il ferro, la strada e l’aria, esce in moltissimi casj vincitore. Se è meno. 
rapido, rimane pur sempre il mezzo più economico, fattore primordiale per la messa in 
valore di una colonia. 

Ma a misura che l’attività della colonia s'accresce, e che la produzione e gli 
scambi si sviluppano, bisogna che il trasporto fluviale migliori sempre più il suo ren- 
dimento, deve cioè essere in costante evoluzione. Questa evoluzione, di cui il Bénédic 
determina le necessità dominanti, può esercitarsi in tre campi distinti: nei lavori 
idrografici, nel materiale di navigazione e nell’organizzazione economica in collega- 
mento con gli altri mezzi di trasporto. 

Il problema del collegamento ci riporta, anche per la navigazione fluviale, dal- 
l'ambito della colonia a quello intercoloniale, ed il colonnello Bénédic conclude sulla 
necessità di accordi internazionali per l’ulteriore sviluppo della politica economica 
dei popoli colonizzatori. 


SEZIONE SESTA. 


COMBUSTIBILI. 


Relatore: Ch. Roua, presidente del Centre du Carbone (Francia). 

Se si considera il rapido incremento dei trasporti automobilistici, i favorevoli ri- 
sultati dell’impiego delle locomotive Diesel e principalmente delle Diesel elettriche 
sulle ferrovie, la recente realizzazione della « micheline » su rotaie, feconda di larghe 
promesse, la richiesta sempre più grande della Marina in combustibili liquidi e il for- 
midabile sviluppo della navigazione aerea, si può bene affermare, con il relatore, che 
tutta l’attività del nostro secolo si svolge sotto la bandiera della motorizzazione e 
per conseguenza sotto l’emblema del carburante. 

Il grande fornitore attuale di carburanti è il petrolio. Prima interveniva sol- 
tanto con una frazione della sua distillazione, la benzina, ma la generalizzazione del 
motore Diesel pesante, e la successiva creazione del Diesel leggero, adattabile agli au- 
tomobili, permette di utilizzare come carburante il gas vil, seconda frazione della di- 
stillazione del petrolio grezzo, con una considerevole economia di prezzo e di peso con- 


102 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


sumato. E dubbio peraltro che i vantaggi di costo possano mantenersi, sia per la cre- 
scente domanda del gas oil, sia per probabili aumenti di tassazione da parte dei Go- 
verni. Rimarrà sempre il vantaggio del peso; ma l'incertezza del futuro, e sopratutto 
il fatto che la produzione del petrolio è privilegio di alcunj grandi trusts e di poche 
nazioni, spinge tutti ì governi a cercare, nel proprio territorio e nelle colonie, sia 
nuove sorgenti di petrolio, sia altri carburanti in sostituzione dei derivati del pe- 
trolio. 

L'industria dei carburanti si rivolge così ai carboni minerali, al legno e alla cel- 
lulosa, alla torba e alle ligniti, agli scisti bituminosi, agli oleaginei e alle piante al- 
cooligene. | 

Il carbone minerale, per liquefazione, per distillazione, per gassiticazione e anche 
per polverizzazione, può essere una sorgente di carburanti liquidi, gassosi e solidi, 
ma ai buoni risultati delle ricerche scientitiche non corrispondono ancora soluzioni 
pratiche ed economiche; forse fra dieci annui la situazione sarà mutata, ma attual- 
mente l'industrializzazione dei metodi proposti non è sufficiente per permettere al car- 
bone minerale di inscriversi tra i concorrenti del petrolio. 

L'utilizzazione della cellulosa del legno e delle piante tibrose, come materie prime 
alcooligene, è stata oggetto di numerose ricerche ed esperienze, ma occorreranno an- 
cora molti anni di studi prima che questa nuova tecnica entri nel dominio delle realiz- 
zazioni industriali positive. Invece si può ritenere che l'utilizzazione del legno, come 
combustibile gassiticabile sui camions e sulle autotrattrici, sia sotto forma naturale, 
sia precedentemente carbonizzato, può essere ben sviluppata nelle regioni delle foreste 
coloniali, tanto più che l'applicazione del vassogeno a legna o a carbone di legna può 
essere fatta non soltanto sui camions e sulle trattrici, ma anche sulle locomotive e sui 
battelli fluviali. 

Le torbe e le ligniti sono sostanze carbonifere ricche di idrocarburi, quindi, a 
parte il loro impiego come combustibili di riscaldamento, è logico che siasi cercato di 
estrarre questi idrocarburi per ottenere dei carburanti in sostituzione de] petrolio; e 
difatti in Germania dallo sfruttamento su vasta scala delle ligniti viene prodotta una 
considerevole quantità di carburante liquido, Lo sfruttamento delle torbe per carbu- 
ranti si urta a grandi difficoltà, per la forte quantità d’acqua ch'esse racchiudono; 
mediante un trattamento speciale il relatore ha potuto tuttavia avere dei risultati 
soddisfacenti da torbe con scarso tenore in ceneri; comunque la distillazione delle 
torbe non può convenire economicamente se non si valorizza il mezzu-coke residuale. 
Ed è questo il problema che paralizza, in Francia ed in Italia, anche l'industria della 
distillazione delle ligniti. 

La distillazione degli scisti bituminosi ha dato finora un rendimento troppo de- 
bole; se a ciò si aggiunge la profondità usuale di questi giacimenti, si arriva general- 
mente a prezzi proibitivi. Di recente il chimico Petit, che ha scoperto dei giacimenti 
affioranti in Franca Contea, ha creato una nuova tecnica industriale per la distilla- 
zione degli scisti; ciò lascia intravedere la possibilità di un razionale . sfruttamento 
anche di giacimenti analoghi, quali, per es., le arenarie bituminose del Madagascar. 

Le difficoltà d'ordine economico sono note anche a noi, che nel Mezzogiorno e in 
Sicilia abbiamo molti milioni di scisti bituminosi, di roccie astaltifere. Anche quì, mal- 
grado i nuovi procedimenti del nostro Blanc, perchè la possibilità « industriale » si 
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traducesse in possibilità « economica », è dovuto intervenire lo Ntato col sussidio di 
L. 140 per ogni tonnellata di olio greggio ottenuto. dalla distillazione delle roccie 
asfaltifere. 

La possibilità di trarre dei combustibili liquidi dalle piante oleaginee era nota da 
tempo; ma la possibilità della loro utilizzazione data dall'apparizione del motore 
Diesel leggero, e non è errato presumere che lo sviluppo degli olii vegetali avverrà pa- 
rallelamente allo sviluppo del Diesel per utomobili. Economicamente il loro impiego 
in Europa non sarà mai conveniente ma, a misura che ci si interna nei possedimenti 
coloniali, il costo dei derivati del petrolio aumenta progressivamente, mentre diminui- 
sce quello degli oleaginei. Gli oleaginei suscettibili di fornire carburanti sono nume- 
rosi in Africa: l'arachide, il sesamo, il ricino, i noccioli di palma, i semi del co- 
tone ecc.; è quindi principalmente nelle regioni interne tropicali ed equatoriali del- 
l'Africa che questo genere di produzione di carburanti dovrà avere un largo sviluppo, 
permettendo così la valorizzazione agricola di territori vastissimi e assicurandone la 
produzione al centro stesso della zona di consumo. | 

Una sorgente di produzione dell'alcool carburante, che può essere immediata 
mente sfruttata su vasta scala, è quella che ha per punto di partenza le piante alcoo- 
ligvene dalle quali l'alcool si ottiene per fermentazione. Prescindendo dalle barbabie- 
tole, la cui trasformazione in alcool impiegato come carburante, può essere salutare 
per l'agricoltura in periodo di crisi zuccheriera, esistono molte piante industriali tro- 
picali e subtropicali dalle quali, come primo sottoprodotto, può essere vantaggiosa 
mente ottenuto l'alcool; ad esempio, dalla polpa del sisal dopo lo sfibramento. No- 
tisi che una miscela di benzina e di alcool costituisce un ottimo carburante senza ne- 
cessità di alcuna trasformazione degli attuali motori. 

Concludendo, l'esame dell'evoluzione della tecnica attuale dei trasporti mostra 
come da una parte la richiesta dei carburanti andrà sempre crescendo, e d'altra parte 
nessuno può prevedere quale sarà la durata delle riserve mondiali di petrolio. Ma pre- 
scindendo dalla capacità dei bacini petroliferi del mondo, ancora grandissima, il 
fatto stesso che queste riserve sono nelle mani di pochi, e che molte nazioni non pro- 
ducono petrolio, conduce alla necessità di opporre al] petrolio dei rivali, e ad intensi- 
ficare quindi, con ogni mezzo possibile, soprattutto nei possedimenti coloniali, la 
produzione di tutti i carburanti solidi, liquidi e gassosi, suscettibili di essere usati 
parallelamente al petrolio. 


CONSIDERAZIONI. 


Lo scopo di questo primo congresso internazionale in materia di trasporti nelle 
colonie era quello di permettere ai tecnici delle varie nazioni d’incontrarsi, di esporre 
brevemente le questioni ch’essi considerano come le più importanti o le più urgenti e 
di scambiare le loro vedute su argomenti d’interesse comune. 

Diciamo subito che questo scopo è stato pienamente raggiunto. Sia nei rapporti 
presentati, che nel corso delle discussioni, sovente animate, ed anche nelle conversa- 
zioni all'infuori delle sedute ufficiali, si è potuto constatare il grande interesse e, di- 
remmo quasi, la passione che animava i congressisti. Voler chiedere di più ad una 
prima assemblea di tecnici coloniali non era possibile. 
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Certamente il Congresso, nelle sue diverse sezioni, non ha pienamente raggiunto: 
quel grado di organicità e d’interezza necessario per una completa trattazione degli 
importanti argomenti che si riconnettono alla vasta e delicata materia dei trasporti 
in colonia. :Ma questo non era dato di poter ottenere in una prima presa dj contatto 
tra ingegnerì, industriali e studiosi appartenenti a sei diverse nazioni, i quali nella 
maggior parte si ignoravano reciprocamente. Nè era quindi cosa. facile all’ Unione Co- 
loniale Francese, alla quale esclusivamente va il merito dell'iniziativa e della prepa- 
razione del Congresso, di poter ottenere, per lo svolgimento dei lavori di questa prima 
assemblea, quel migliore e più largo affiatamento tra i membri del Comitato d’Orga. 
nizzazione che sarebbe stato desiderabile per i risultati pratici del Congresso. In altri 
termini non potevasi richiedere ad un primo congresso intercoloniale quella stessa per- 
fezione di organizzazione che presiede ai congressi internazionali delle ferrovie, che 
periodicamente allestisce da parecchi lustri I'Ufficio permanente di Bruxelles, o a 
quelli degli autotrasporti, convocati sotto gli auspici dell’ufficio permanente interna- 
zionale dei costruttori di automobili, o ai congressi della navigazione e della strada, 
anch'essi da tempo predisposti da uffici prrmanenti. 

Ciò premesso, ci sia lecito notare — come del resto ha segnalato l'ing. Maitre-De- 
vallon nel suo rapporto riassuntivo alla seduta di chiusura — le principali lacune 
nelle materie trattate al Congresso. 

Il coordinamento dei trasporti è stato ampiamente svolto nella prima sezione 
tanto nei riguardi della collaborazione tra ferrovie ed automobili, quanto per quello 
che si riferisce ai collegamenti tra navigazione fluviale e trasporti terrestri. Sebbene 
il regolamento del Congresso non autorizzasse ad emettere voti, e ancor meno a. porli 
in deliberazione, tuttavia i suggerimenti e le conclusioni dei relatori sono stati og- 
getto di accurato riassunto da parte dell’ing. Maitre-Devallon, e contribuiranno cer- 
tamente a facilitare ed a precisare in una futura assemblea l’esame e le soluzioni pra- 
tiche di questo problema della massima importanza per le colonie. Ma, accanto ai de- 
siderata ed ai voti, vi è un rapporto che ha richiamato più particolarmente l’attenzione 
dei congressisti ed è quello che mostra, in una chiara sintesi, quanto in materia dì 
coordinamento è stato realizzato al Congo Belga; situazioni di fatto già raggiunte, 
alle quali possono utilmente ispirarsi, nello studio delle loro organizzazioni future, 
quelle colonie che, come il Congo, hanno la fortuna di poter annoverare la via natu 
rale dell’acqua tra i loro mezzi principali di trasporto. 

La trattazione, nella seconda sezione, dei problemi tecnici ferroviari è stata al- 
quanto incompleta; non sono mancati gli accenni ai sistemi moderni di trazione, ma il 
Congresso non ha avuto agio di occuparsi convenientemente del materiale speciale 
delle ferrovie coloniali, sia riguardo aj risultati ottenuti, ed in corso, con i nuovi 
mezzi di trazione, sia riguardo aj particolari costruttivi delle vetture meglio adatte al 
clima delle regioni tropicali ed equatoriali, sia ancora riguardo agl’impianti e alle mo- 
dalità del traffico nelle linee intercoloniali già esistenti. 

L'arduo problema degli scartamenti nel continente africano è stato trattato con. 
molta franchezza; è lecito dedurre ch’esso è avviato verso la soluzione più logica con 
l'adozione dello scartamento di m. 1,067 per tutte le linee principali dell’Africa cen- 
trale e meridionale, lasciando, per ora, inalterati gli scartamenti attuali delle fer- 
rovie dell’Africa del nord, dell’est e quelli dell’Africa occidentale francese. 
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Nella terza sezione ì problemi dell’automobilismo hanno largamente intrattenuto 
il Congresso sul campo amministrativo e politico, nè sono mancati anche in questa 
sede i riferimenti e le discussioni sui rapporti tra ferrovie ed automobili; ma la parte 
propriamente tecnica dei trasporti meccanici su strade non ha avuto quello sviluppo 
che sarebbe stato desiderabile in questiuni che pur tanto interessano l'avvenire eco- 
nomico delle colonie. Il problema della strada la in colonia un carattere proprio. 
Quando si legge nelle riviste o nei resoconti governativi che, ad esempio, l'Africa oc- 
cidentale francese ha 56.000 chilometri di strade, il Tangani]jka ne ha 13.000, la So- 
malia Italiana 10.000 ecc., noi sappiamo che le strade massicciate vi rappresentano una 
porzione minima e che in generale trattasi di piste più o meno buone e più o meno 
percorribili in ogni stagione. Sono quindi le piste che costituiscono le vie principali 
di comunicazione nelle colonie; ora in un congresso di automobilismo coloniale do- 
vrebbe trovare larga sede lo studio di tali piste, la loro classificazione, l'esame dei ceri- 
teri per il loro consolidamento, per assicurarne la viabilità in tutti i mesi dell'anno, 
e per consentire, anche in forma rudimentale, l'attraversamento o il guado dei fiumi 
e dei torrenti. Accanto al problema delle strade, non meno importante è il problema 
tecnico degli automezzi. iu colonia l'automobile, oltre alla sua normale funzione, è 
chiamato anche ad esplorare regioni nuove, ad andare alla ricerca delle fonti proba- 
bili di nuovi traffici, e, come tale, a dislocarsi attraverso regioni solcate da strade 
cattive ed anche totalmente prive di strade; problema perciò strettamente inerente al- 
l'automobilismo coloniale è lo studio degli automezzi speciali, l’analisi e la scelta de- 
gli organi costruttivi meglio adatti a questa importante missione, e, con ciò, l'esame 
dei risultati ottenuti nelle numerose esperienze africane. 

In tema dj navigazione, il programma dei lavori del Congresso era stato limitato 
alle questioni concernenti la navigazione fluviale, con esclusione quindi della naviga 
zione marittima nei suoi particolari aspetti coloniali. Anche qui evidentemente v'è una 
lacuna da colmare. sebbene una memoria sia stata presentata sul Canale di Suez dal 
punto di vista delle relazioni marittime tra l'Europa e le colonie, ed in altro rapporto 
siasi posto il problema del piccolo cabottaggio, argomento vitale per le colonie a 
grande sviluppo costiero, pur tuttavia devesi riconoscere che è mancata al Congresso 
l'occasione di intrattenersi sopra problemi di navigazione schiettamente coloniali, 
quali i rapporti tra la grande navigazione e la navigazione costiera, la necessità di ac- 
cordi internazionali per un'intesa sugli scali e sugli orari delle linee intercoloniali ad 
itinerario comune, gli speciali allestimenti sui piroscafi adibiti alla grande naviga. 
zione coloniale, sia riguardo ai viaggiatori, che al trasporto di particolari derrate co- 
loniali, ecc.; ed ancora, il problema dei porti dal punto di vista della tecnica e del traf- 
fico, lo studio per mitigare le difficoltà di accostaggio dovute alle « barre » sulle co- 
ste del golto di Guinea e dell'Oceano Indiano ecc., problemi tutti ai quali periodica- 
mente ritorna l’attenzione e la preoccupazione dei siugoli governj coloniali. 

La sezione dell’aviazione ha brillantemente assolto il suo compito, da un lato se- 
gnalando, con molta franchezza, le ragioni che militano in favore di una collabora- 
zione internazionale sulle vie dell'aria, e le difficoltà d'ordine nazionale o politico 
che ad essa sembrano frapporsi nei riguardi dei possedimenti d’oltre mare tra le na- 
zioni colonizzatrici; d'altro lauto richiamando l'attenzione generale sugli sforzi com- 
piuti nell'ultimo decennio e sui risultati raggiunti dall'Olanda, dall'Inghilterra, dalla 
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Francia e dal Belgio per assicurare regolari collegamenti tra le Metropoli e le loro 
lontane colonie dell’Africa e dell'Asia. Rimane a noi il desiderio e l’augurio che an- 
che VItalia, la quale ha già bene sviluppata la rete dei raccordj con l’altra sponda 
del Mediterraneo, possa tra breve mostrare i suoi progressi con un regolare collega- 
mento tra la patria e Te lontane colonie dell'Africa orientale; collegamento, al quale 
non certo sì frappongono ragioni tecniche, ma la cuj attuazione si riconnette al rag- 
giungimento di una migliore comprensione tra le nazioni, per una politica di libertà 
dell’aria in materia di transito su territori coloniali stranieri. 

1l problema dei carburanti sembrerebbe esorbitare dalla materia già vasta per un 
congresso di trasporti coloniali; senonchè un interessante rapporto ha messo in evi- 
denza il particolare interesse economico che ha, per la trazione meccanica in colonia, 
la questione dej carburanti vegetali; interesse non disgiunto da una parallela valoriz- 
zazione agricola di vaste zone coloniali suscettibili di fornire piante oleaginee ed al- 
cooulivene, 

Riassumendo i lavori del Congresso, due osservazioni sì presentano spontanee : 
importanza quasi esclusiva che in tutte le sezioni hanno avuto i problemi africani, e 
utilità, ripetutamente segnalata dai relatori, di una migliore cooperazione tecnica 
internazionille tra amministrazioni, esercenti e costruttori di materiale da trasporto 
di qualsiasi natura in uso nelle colonie. 

Tali osservazioni suggeriscono l’idea di non lasciare disperdere la traccia di que- 
sta prima riunione, Limitando il campo alle questioni che interessano il progresso ed 
il coordinamento dei trasporti in Africa, la cooperazione tecnica internazionale sa- 
rebbe, su questo terreno, realmente vantaggiosa, sia per le soluzioni che più rapide, 
più economiche e più complete ne scaturirebbero, sia per facilitare quelle intese 
internazionali, che oramai sono ritenute indispensabili, in materia di trasporti, per 
l'ulteriore sviluppo dei vasti territori del continente africano. È perciò lecito formu- 
lare Vaugurio che l'iniziativa dell'Unione Coloniale Francese, nell’organizzare questo 
primo congresso, venga uti]mente raccolta per una periodica e più intima collabora- 
zione tra i tecnici coloniali delle nazioni, che in Africa perseguono l'antico sogno di 
civiltà e di grandezza. 


Errata corrige: In rapporto all'articolo del Dr. Forcella sulla « rotaia Osnabrick di 
acclulo compensato », a pig. 304 del N. 5 del 15 maggio 1932, al primo capoverso è stato 
omessi la determinazione di cromo che si trova nel fungo della rotaia nel tenore del 
0,7%. 
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La determinazione sperimentale della trasmissione del calore attraverso | carri 
Isotermici e refrigeranti In esercizio corrente e del loro equivalente In acqua 


Memoria redatta dal Dott. Ing. ALBERTO PERFETTI 


del R. Istituto sperimentale delle Comunicazioni - sezione Ferroviaria - di Roma 


{Vedi Tuc. V fuori testo: 


Riassunto. — L'Autore, dopo aver fatto un'esposizione dei metodi impiegati presso il R. Istituto 
Sperimentale delle Comunicazioni per la determinazione sperimentale del coefficiente di disperdi- 
mento dei carri isotermici e refrigeranti, del coefficiente di trasmi-sione totale delle loro pareti e del. 
l'equivalente in acqua di essi, espone i risultati ottenuti sui vari tipi di carri italiani in esercizio cor- 
rente e ne ricava la seguente conclusione a carattere generale: 

1) I carri isotermici e refrigeranti, isolati con sugherite, non perdono con il tempo il loro potere 
coibente. 

2: La presenza di lamiera metallica nelle pareti dei carri isotermici e refrigeranti fa aumentare 
il coefficiente di disperdimento. 


Premesse. — Poichè la tecnologia della tixica del calore non è stata ancora unifi- 
cata, si ritiene opportuno, perchè più chiara riesca l'esposizione dei metodi e dei cal- 
coli adottati per le determinazioni di cui trattasi, tissare le detinizioni di alcuni ter- 
mini di uso corrente ed il loro valore analitico. 

Il calore trasmesso tra due fluidi separati da una parete solida costituita di più 
strati di materiali diversi in periodo di regime è proporzionale al salto di temperatura 
tra i due fluidi, alla superficie trasmittente, ed al tempo, ed il coefticiente di propor- 
zionalità relativo si chiamerà coefficiente di trasmissione totale della parete e verrà 
espresso in grandi calorie — metro quadro-ora-grado centigrado ed indicato con la let- 
ter. Cr. 

Conduttività interna è una costante di ogni singolo materiale solido e con il suo 
coefticiente si rappresenta la quantità di calore che passa nell'unità di tempo attra- 
verso l’unità di superticie di una parete piana omogenea, indetinita, avente lo spes- 
sore uno, quando tra le faccie venga mantenuta la differenza di temperatura di 1-C, 
tale coefticiente si indicherà con la lettera C. 

Il coefficiente di conduttività esterna rappresenta invece la quantità di calore che 
nell’unità di tempo passa da un fluido alla faccia di una parete con esso a contatto, 
per differenza di temperatura di un grado e per unità di superficie e si indicherà con 
la lettera A. 

Si ha infine per una parete composta di più strati di spessotl NS), Na... Sn 


1 
Cr e A RI SRI I 
rrrger»x»®)]®Ì®O 


Nel caso delle pareti piane dei carri che limitano un solido, si considererà super- 
ficie trasmittente del calore S la media geometrica tra la superficie interna (Si) e quella 
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esterna (Ne) del solido stesso. xi chiamerà coefficiente di disperdimento del carro la 


grandezza (‘7 S e verrà indicata con la lettera D. 


DESCRIZIONE DEI METODI USATI NELLE PROVE SPERIMENTALI. 


a) Coefficiente totale di trusmissione. — La determinazione di tale coefticiente 
per le pareti dei carri ferroviari isotermici e refrigeranti viene effettuata presso il 
R. Istituto Sperimentale delle Comunicazioni (Sezione Ferroviaria) introducendo il 
carro in un ambiente (Camera termica. Fivg. 1 e 2) ermeticamente chiuso, nel quale 
a mezzo di stufe alimentate a potenziale variabile, si può mantenere una tempe- 
ratura costante sia che il carro in essa introdotto assorba ed eroghi calore. A mezzo 
di 4 ventilatori centrifughi, le cui bocche prementi sono diagonalmente disposte in 
senso orizzontale e verticale, si mescola l’aria dell'ambiente in modo da uniformare la 
temperatura in pochi minuti. | 

L'esperienza può essere condotta con due metodi diversi : 
1) Innalzando la temperatura nell'interno del carro con sorgente di calore; 
2) Abbassandone la temperatura stessa con sottrazione di calore. 


1° metodo. — A mezzo di una stufa posta nel mezzo del carro viene sommini- 
strato calore al carro e due ventilatori elicoidali agitano l’aria in esso contenuta uni- 
formandone la temperatura. | 
Fornendo al carro calore costante la temperatura nel suo interno salirà sino ad 
un calore di regime. Sia allora : l 
W, Potenza assorbita dalla stuta del carro; 
W, Potenza assorbita dai ventilatori nel carro; 
AT = T,— T., Salto di temperatura fra l'interno del carro e l’ambiente a 
regime ; 
S = yS; S, Superticie media delle pareti del carro. 
Il coetticiente totale di trasmissione sarà : 
Cp= aa n) Wal Ge/grado/ora/m? (1) 
SAT 
ove: K, = Equivalente in calore del Watt-ora; 
n= Kendimento dei motori dei ventilatori. 
Gli apparecchi usati per la determinazione delle grandezze in gioco hanno i se- 


guenti errori assoluti, massimi probabili : 


Wattmetri della stufa : Di W, = 25 Watt 
n dei ventilatori: Di W, = 5 » 
Termometri : DeEAT= 0,5 grado 


1 nm? 


| 


Determinazione superficie: De S 
L'errore assoluto della funzione è dato con grande approssimazione dalla  for- 


mula: 


DG: C 
o Cr D. W, BE d Cr Di W Li Di AT—- C - De S 
do Wi d W, AT 9 S 


Ex = Di Cr = 
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e l'errore relativo : 
D, Cr De W,+(1-n) D.W, DeAGT D, S 
Cr Wi+(1-n)W AT S 
(Si trascura l’errore della valutazione di n). 
Per i valori in gioco: 
W, = 1500 Watt 


Wi= 150 » 
AT= 20C. 
S = 82 m? 


si ha quindi un errore massimo per la grandezza cercata, del 5,4%; circa. 
i 


“—— 2° metodo. — A mezzo di ghiaccio posto in speciale cassa con fondo ad imbuto nel 
mezzo del carro, si effettua sottrazione di calore, mentre i ventilatori compiono in 
questo caso la funzione di regolare il ricambio d’aria a contatto del ghiaccio e quindi 
la sua fusione, in modo da poter ottenere per un periodo di regime un assorbimento 
di calore costante. Dell’acqua di fusione del ghiaccio viene misurata la portata oraria 
e la sua temperatura all’uscita dal carro. 
Nel periodo di regime sj ha: 
Q = Kg. di ghiaccio fondente, fuso all’ora; 
t = temperatura di acqua di fusione all’uscita del carro; 
W., = Potenza assorbita dai ventilatori nel carro ; 
AT= T,— T,= Salto di temperatura fra l’ambiente e l’interno del carro (a re- 
cime). 
Il coefficiente totale di trasmissione sarà : 
Cr = (KA +t9Q0_-K(1_- n W, Ge/grado/ora/m* (2) 
SAT 
ove K, ed n hanno gli stessi valori precedenti, e X, è il calore di fusione del ghiaccio. 
Gli apparecchi usati in tal caso per la determinazione delle grandezze in gioco 
hanno i seguenti errori assoluti, massimi, probabili: 


Misuratore acqua di fusione: . . . Da Q@ = 0,260 
Watt-metro ventilatore . . . .. D, Wa=5 Watt 
Termometro 00 + DI AT = 0,5 gradi 


L'errore assoluto della funzione sarà quindi: 


ie dol poro ping 
E 2A T E 


2 
e l’errore relativo : 


n. De Cr _ (K,+ 1) D:@ — K,(1— n) DW, DAT _ D.S 
Cr (Kr, +1Q- K(1—- n) W, AT R 


(Si trascura oltre l’errore della valutazione di n, anche quello di t). 
Per i valori in gioco: 
Q = 20 litri 
W, = 200 Watt 
AT = 20 gradi 
S = 82m? 
si ha un errore massimo per la grandezza cercata dal 5 % circa. 


111 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


=—=—_-_ pe—y- 
A ed Poe 
", . .. 


— — — —— .—.—_ —.__: 
Ò ‘ Ò 


PRA GE £C ON 
e? > 


FISLATA 
‘ arri «ge i, 
Wp 0 dle Lu - : À 
bo a 


dae, Pole 
ent Pod PI 
- 225 e. 


° Rd are Pi 


dra te Md 
d- né fn pu 79 did. i 
seta? Setta — 17 
ala ni i LITI ea 
ur 0.011. 7 eni. di 
>, 2f:* +0 deo a e ra. 
‘ee 2 Mato 
3 RARI TI go” . tl» 
POL did Cali 
ide por see = 
la 4 Va ai ai 


E, 


"I c"î 


_ —- nnt —--—- posati pegate - 


i ; eta: 
| PAG T 
è de TA da alto " : «1 i Tg ; s, ot: 
_ è, Poe (e ee ie 
al td 47 e Tolo 
al ' ida vali la #4 x Pnp 


4 
Ù 


Tesini dota) 


mA) 
adiàd i ud Lp 20. CL 

ae | 4 i 

s PT CC 


N 0 - 
Si 0 RI 


112 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


* 
* >» 


I due metodi hanno all’incirca lo stesso grado di approssimazione, ma riesce più 
semplice la conduzione della prova con quello del riscaldamento, che presenta inoltre 
il vantaggio non indifferente che in caso di dubbi ed incertezze nel periodo di re- 
gime, l’esperienza può essere proseguita per il tempo necessario ad eliminarli; men- 
tre invece nel caso della refrigerazione tale periodo ha durata limitata e non prolun- 
gabile. 

La misura della temperatura sia nei vari punti della camera termica, sia nei 
vari punti dell’interno del carro in esame, viene effettuata a mezzo di due termometri 
elettrici multipli di cui uno a 12 elementi a lettura diretta e l’altro ad 8 elementi 
scrivente. 

La regolazione e misurazione di tutte le grandezze in gioco vengono effettuate 
dallo sperimentatore in una stanza adiacente alla camera termica nella quale sono 
situati tutti i quadri di comando e tutti gli apparecchi necessari. (Figg. 1 e 2). 

b) Equivalente in acqua. 

Si supponga un carro nella camera termica a temperatura 7,, e in tutti i punti 
delle sue pareti, la temperatura sia 7,. Chiuso il carro gli si somministra una certa 
quantità di calore sino a raggiungere nell'interno una temperatura di regime 7; 
mentre all’esterno sia 7, costante. 

La superficie interna delle pareti avrà assunto la temperatura 7, e quella esterna 
la temperatura 7, ove s indichj lo spessore delle pareti stesse. 

‘ In un punto x qualunque interno delle pareti, in cui il materiale di quell’intorno 
abbia peso specifico 8, e calore specifico y, si avrà la temperatura Tr. 

La quantità totale di calore assorbita dal carro per essersi la temperatura in- 
terna ad esso elevata da Te a Ti sarà: 


= 8 fve8: (TI, —_ T)dx 


0 


Si chiamerà equivalente in acqua del carro la grandezza 


S 8 
beata 5. (TI, — T.)dx (3 
me ic x (Tx ) ) 


La determinazione sperimentale di tale costante fisica dei carri si può eseguire in 
base a determinazioni di temperatura interna al carro nel periodo del suo raffredda- 
mento, dopo un periodo di regime, mantenendo il carro stesso nell’ambiente a tempe- 
ratura costante; con un procedimento analitico all’uopo studiato che pur non avendo 
assoluto rigore matematico, ne permette la calcolazione con grande approssimazione. 

Con somministrazione di calore costante all’interno del carro, come si è già detto, 
si costituisca l’equilibrio termico fra l’interno e l’esterno del carro stesso, cioè si 
mantenga costante la temperatura Ti, e quindi anche quella dei punti interni delle pa- 
reti del carro. 

Si cessi ad un dato momento la produzione di calore entro al carro, si mantenga 
costante Te e si misurì nel tempo la temperatura Ti. i 

La temperatura delle pareti del carro si abbasserà, tendendo al livello termico 
con Te. 
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Mentre nel periodo di regime suddetto il calore è dall’aria contenuta nel carro 
trasmessa alla superficie interna delle pareti del carro stesso, con un salto positivo € 
finito di temperatura tra aria e tale superficie, il cui valore dipende dal coefficiente 
di conduttività esterna (4); cessato il riscaldamento interno, il fenomeno dell’eroga- 
zione del calore del carro, non ha più inizio dall’aria interna al carro stesso, bensì 
dalle pareti del carro e quindi il salto di temperatura tra l’aria interna al carro e la 
superficie interna delle sue pareti diviene negativa. 
In questo caso il coefficiente di trasmissione totale della parete resta diminuita 
della parte riferentesi alla conduttività esterna della superficie interna del carro, esso 
quindi diviene: | 


ES (4) 


Il calore trasmesso in un tempo infinitesimo 4 x dal carro all’ambiente sarà : 
aQ= Cr S (Tor — Te dx 
ove To, è la temperatura della parete interna in un istante generico. 
La temperatura To, della superficie interna del carro con quella degli altri punti 
delle pareti si abbasserà di una quantità intinitesima d Tor e quindi potrà scriversi : 
dQ= Ed To, (5) 


Dalla (4) e (5) separando le variabili si può scrivere: 


d Tor Cr 8 
—_—t_— —="=*—— dx 
To — Te E 
Integrando, dato che C1 ed E siano indipendenti da si ha: 
Ch S 
loge (Tor — Te) = a — ra (6) 


La costante d’integrazione a si determina ricordando che nell’istante = o la tem- 
peratura delle pareti del carro è To. Si ricava: 
a = loge (To — Te) 
La relazione (6) diviene: 
To — Te 07 S 
loge n ____—__—_—_—-<- == 
Tol1—- Te E 


ove To, è la temperatura della superficie interna dopo il tempo x,. 
Dalla (7) si ha quindi: 


cl (7) 


I 
1 
B=. Si. 5 he (8) 
2,3 loge i PERE 
To, — Te 


Nella (8) figurano i valori delle temperature To e To, della superficie interna del 
carro, che non vengono misurate, mentre invece si conoscono le temperature Ti e Ti, 
dell’aria interna al carro rispettivamente per i tempi x = 0eqx= 11. 

Si ha però; 

A (Ti — To) = Or(Ti — Te) (9) 
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che esprime l’eguaglianza del calore che passa a regime attraverso l’unità di superficie 
interna con quella che passa attraverso tutto lo spessore della parete. 
Dalla (9) quindi si ricava: 


To = Ti — "a (Ti — Te) (10) 


La temperatura 7o, della superticie interna del carro all’istante a = , è invece 
assai prossima a quella 7'i,, come si dimostra assai facilmente con un calcolo che si 
omette per brevità, tanto più che la cosa è facilmente intuitiva, pensando che il ca- 
lore che deve passare dalla superficie interna del carro all’aria in esso contenuta per 
trascinarla nel raffreddamento è molto poco, essendo piccolo l’equivalente in acqua 
dell’aria che lo deve assorbire. | 

La formula (8) quindi si può scrivere: 


1 <q 
pa... Sn _ (11) 
To — Te 
2,3 log —___ 
Tia, — Te 


nella quale i termini C7 e To sono legati con le funzioni date dalle (4) e (10) agli ele. 
menti sperimentali, e tali formule contengono il coefficiente di conduttività esterna 
che è variabilissimo da caso a caso e non può essere fissato ad arbitrio. 

Nella (11) oltre l’incognita E, vi è pure incognita A che entra nei valori di C} e 
di To. 

Occorre quindi un’altra equazione indipendente per poter ricavare i valori di en- 
trambe le incognite. 

Tale altra equazione si ricava determinando la temperatura interna del carro Ti, 
per il tempo intermedio «, nel periodo di raffreddamento del carro ed applicando la (8) 
per il periodo x, — 


Cr S (cd, — %) 
7a: To, — Te 
2,3 log 

o, — Te 


cl RIA 
E = a (12) 
Ti, — Te 
2,3 log — 
Ti, — Te 
Dalle (11) e (12) si ha: 
Toi, — T 
Zi log 22° 4 log(Ti,— Te) = log(To—Te=Z 

ti Ta Ti, — Te 


num. log. Z = To — Te. 
Ricordando il valore di To dato dalla (10) ed isolando la grandezza cercata si ha: 
Cr (Tio — T 
BIOREE T (Ti €) (13) 
(To — Te) — num. log. Z 


Dato A, con una delle formule (11) e (12) si ricava il valore cercato dell’equivalente 
in acqua del carro. 
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SCOPI DELLA DETERMINAZIONE SPERIMENTALE DELLA TRASMISSIONE DEL CALORB 
ATTRAVERSO I CARRI ISOTERMICI BD REFRIGERANTI E DEL LORO EQUIVALENTE IN ACQUA. 


1) Delle pareti progettate per i carri isotermici e refrigeranti si effettuano i 
calcoli dei coefficienti di trasmissione totale, conoscendo o ammettendo i coefficienti di 
conduttività esterna ed interna dei materiali di cui le pareti stesse sono costituite, ma 
il coefficiente di disperdimento dei carri costituiti con le pareti progettate non corri- 
sponde in generale a quello ottenuto dal calcolo, influendo su quello reale, circostanze 
costruttive di cui nei calcoli non si può tener conto; per cui la determinazione sperimen.- 
tale del controllo riesce assai utile. 

2) I materiali coibenti con i quali vengono costituite le pareti dei carri isoter- 
mici, se assorbissero acqua od anche solo umidità, perderebbero la loro proprietà iso- 
lante. 

L’accertamento quindi se i carri isotermici o refrigeranti che si mantengono nel 
loro aspetto esteriore in buone condizioni di manutenzione anche dopo parecchi anni 
di esercizio, abbiano ancora la loro originale proprietà coibente od in quale misura essi 
l’abbiano perduta, è necessario, ed esso non può essere per ovvie ragioni, che speri: 
mentale. 

3) Il valore dell’equivalente in acqua dj un carro isotermo, è elemento necessa- 
rio alla calcolazione preventiva dell’andamento della temperatura nell’interno dei carri 
quando sî conoscano tutti gli altri elementi per poterla eseguire, ed anche per la pre- 
visione del tempo necessario alla refrigerazione di carri isotermici o refrigeranti (1); 
e la sua determinazione è praticamente assai semplice effettuandola consecutivamente 
a quella del coefficiente di disperdimento. 


RESOCONTO DELLE DETERMINAZIONI ESEGUITE. 


L’Italia possiede carri isotermici e refrigeranti costruiti nel 1915, 1916, 1923, 1930. 

Su tutti i tipi oggi in esercizio, isolati con sugherite' e cartone catramato, nonchè 
su alcuni esemplari di diversi tipi costruiti a titolo di esperimento, sono state effet- 
tuate nello scorso anno le determinazioni sperimentali, sia del coefficiente di disperdi- 
mento e sia dello equivalente in acqua. 

Per quelli di costruzione più remota (1915, 1916, 19283) sono state eseguite le deter- 
minazioni suddette su di un esemplare che dalla sua costruzione non era stato mai ri- 
parato nella cassa e su di un altro esemplare che tali riparazioni aveva subìto. 

Con uno di tali carri sono state effettuate le determinazioni del coefficiente di di- 
sperdimento con entrambi i metodi su esposti e si è controllato che i risultati ottenuti 
sono praticamente identici, 

Il metodo del riscaldamento si è inoltre applicato su di uno stesso carro per tre 
prove diverse nelle quali si è variato il valore della, temperatura esterna Te ‘e si sono 
ottenuti i valori del coefficiente di disperdimento praticamente uguali. 

Tutte le determinazioni di cui gi dà notizia, sono state eseguite con il metodo del 
riscaldamento adottando il valore di 30° C. per la temperatura Te della camera ter- 
mica. 


(1) Ing. A. Perrerti. Calcolo della temperatura raggiungibile in celle frigorifere e dei tempi ne- 
cessari a raggiungerla. « Rivista del freddo », n. 7, luglio 1923. 


116 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


Si è considerato periodo di regime quando in un’ora la temperatura interna al 
carro non è aumentata di 1:10 di grado ed a tali periodi si è data la durata di 10 o 
12 ore. 

Per la determinazione dell’equivalente in acqua effettuata su 8 dei 10 carri speri- 
mentati, sì sono prelevate le temperature interne aj carri per 12 ore dalla cessazione 
dell’esperienza per la determinazione del coefficiente di disperdimento. 

Delle pareti di ogni tipo di carro si è calcolato il coefficiente di trasmissione to- 
tale teorico usando j seguenti coefficienti di conduttività: 


Legno . . . . . Condauttività interna: C, = 0,14 Ge grado ora m? 
» è ea è » esterna: a, = 5 Gc gradoora m? 
Sugherite . . . . » interna: C.,= 0,08 Ge grado ora m° 
Lamiera di ferro . » interna: C, = 50 Ge gradoora m 
» » » ; » esterna: @, = 9 Gc grado ora m° 


Si trascrivono i risultati delle determinazioni effettuate e si allegano i diagrammi 
dell’andamento delle temperature nei carri durante tutta l’esperienza e su tali dia- 
vrammi sono riportate anche le fotografie dei carri sperimentati. o 


CARRI REFRIGERANTI 79° 348. Tipo 1915 (Tav. V, Figg. I e II). 
Spessore delle pareti 123 mm. Cassa interamente di legno. 
Coefficiente di trasmissione totale teorico: 0,42 Gc grado ora m? 
Superficie media . . . ..... 0. .82 m? 


Carro mai riparato Carro riparato nel 1931 
348242 348300 
Capacità m? 30 —- Portata Tonn. 14 Capacità m? 85 — Portata Tonn. 14 
| 


I E CNS —— «mE 


D 77,6 69,6 
Cr 0,95 0,85 
A 6,44 | | 4,74 


E 1030 1390 


CARRI ISOTERMICI Hg 349. Tipo 1916 (Tav. V, Figg. III e IV). 
Spessore delle pareti 240 mm. Cassa interamente di legno. 
Coefficiente di trasmissione totale teorico: 0,326 Go grado ora m? 


Superficie media... . ..0.0 0. 74,2 m? 
349227 349219 


Capacità m 90 — Portata Tonn. 14 Capacità m8 36 — Portata Tonn. 14 


| Carro mai riparato ! Carro riparato nel 1931 


| 
D 474 42,6 
CT 0,63 0,57 
A 4,45 4,04 
E 1205 1012 
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CARRI ISOTERMICI O REFRIGERANTI Hg° 347. Tipo 1923 (Tav. V, Figg. V e VI.. 
Spessore delle pareti 150 mm. Cassa in legno e ossatura metallica. 
Coefficiente di trasmissione totale teorico: 0,478 Gc grado ora m, 


Superficie media . . C) . . . . C) . 82 mi 
Carro isotermico mai riparato | Carro refrigerante riparato nel 1930 
| 347883 347689 


Capacità m? 35 - Portata Tonn. 15 Capacità m? 35 - Portata Tonn. 15 


D 50,5 54,6 


CT 0,62 0,66 
A | = 4,02 
E | » 1125 


Carro ISOTERMICO Hy. 345140. Tipo 1930. (Tav. V, Fig. VII). 

Capacità m? 35. Portata Tonn. 15. 

Attrezzatura per trasporto di carni macellate. 

Cassa di legno, ossatura metallica, superficie esterna dell’imperiale pure metallica. 
Spessore delle pareti 150 mm. 

Coefficiente di trasmissione totale teorico: 0,478 Gc grado-ora m? 


Superficie media... .... 0... 82m? 
DO. 0000060 + + 59,2 Ge grado-ora 
Cp. 0.040 + +. 0,72 Ge grado-ora m? 


CARRO REFRIGERANT® Hg, 345026 DI PROva. (Tav. V, Fig. VIII). 

Capacità m? 29. Portata Tonn. 15. 

Cassa di legno ossatura metallica, superficie esterna dell’imperiale pure metallica. 
I] carro porta all’interno, verso il cielo, un’armatura metallica collegata a mezzo di lu- 
nette metalliche alla superficie esterna metallica dell’imperiale. 

Spessore delle pareti 150 mm. 

Coefficiente di trasmissione totale teorico: 0,478 Gc grado-ora m? 


Superficie media. . . .... 0. . 82m? 

DO... .000604 + + 63,1 Ge grado-ora 
Cp. + 0,77 Ge grado-ora m? 
AL 200060 + 7. Ge grado-ora m? 
HB a a dla de E è © 5 + Di Ro, 


CARRO REFRIGERANTE Hy° 300205 DI Prova, (Tav. V, Fig. IX). 

Capacità m? 31. Portata Tonn. 14. 

Cassa di legno, ossatura metallica, superficie esterna dell’imperiale e superficie in- 
terna delle pareti verticali pure metalliche. La lamiera che costituisce la superficie in- 
terna delle pareti verticali è collegata all’imperiale e al telaio. 

Spessore delle pareti 129 mm. 

Coefficiente di trasmissione totale teorica: 0,6 Go grado-ora m? 

Superficie media . . . ...... 89m? 

DO... 0.0.0... + + + + + + 67,8 Go. grado-ora 
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Co. 06040 + 0,76 Ge grado-ora m° 
AL 04 8,94 Ge grado-ora m? 
E x. & £ «e è& « £ de a a a La 


CARRO REFRIGERANTE Hy$ 932262 DI Prova. (Tav. V, Fig. X). 

Capacità m? 27. Portata Tonn. 13. 

Profilo esterno della cassa corrispondente alla sagoma inglese. 

Casse di legno, ossatura, imperiale e pareti come nel caso precedente. 
Spessore delle pareti 129 mm. 

Coefficiente di trasmissione totale teorico: 0,6 Ce grado-ora m° 


Superficie media . . ...0.0 0.0.0. 82 m? 

DO. L06006 +e 82 Ge grado-ora. 
Cipro. + 1,0 Ge grado-ora m? 
AL L6 8,7 Ge grado-ora m? 
E & cs & £ ale è è è « © + 1990 eo 


La tecnica costruttiva dei carri isotermici e refrigeranti in ltalia si è notevol- 
mente perfezionata dal 1915 in poi e ne è evidente riprova il fatto che, mentre per i carri 
Tipo 1915 il coefficiente di trasmissione totale sperimentale determinato è del 110 % 
circa superiore a quello teorico, tale percentuale per i vari tipi 1916 è scesa ad 84% 
circa e per quelli tipo 1923 si è ancora abbassato al 34 v%. 


CONCLUSIONI. 


Per quanto gli isolanti vegetali a base di sughero siano igroscopici ed assorbano 
facilmente l’acqua (tanto che si sono manifestati dei dubbi sulla durabilità della loro 
coibenza ed in questi ultimi tempi ne sono stati posti sul mercato svariatissimi altri 
tipi, che menano il vanto di non presentare tale difetto), sì può affermare che le pareti 
dei carri isotermi, di costruzione analoga a quelli italiani, costituiti con materialj a 
base di sughero, non soffrono praticamente, anche dopo l’esercizio di molti anni, una 
diminuzione del loro potere coibente. | 

Il rapporto tra il coefficiente di trasmissione totale teorico e quello sperimentale 
delle pareti dij un carro isotermico o refrigerante, con un carro completamente in legno, 
sugherite e cartone catramato, è più basso dello stesso rapporto che si ottiene tra i due 
coefficienti suddetti, quando o all’interno o all’esterno delle pareti vi sia lamiera me- 
tallica, anche se isolata termicamente dalle altre parti metalliche del carro. 

Quando poi queste lamiere sono collegate alle membrature metalliche esterne del 
carro, il coefficiente di disperdimento aumenta notevolmente. 
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Metodo differenziale assoluto per la verifica dei riduttori di corrente 


Ing. Dott. OTTO CUZZER 


Riassunto. — Nel numero del 15-3-1930 della Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane è stato de- 
scritto un metodo differenziale di paragone per la misura dei riduttori di corrente basato sulla proie- 
zione della corrente differenziale su due assi cartesiani, uno dei quali (corrente circolante) è in fase 
colla corrente secondaria del campione. Con questa nuova memoria il metodo è leggermente modifi- 
cato nel senso che, anzichè eseguire la proiezione della corrente differenziale, si eseguisce la proiezione 
della d. d. p. che si ha agli estremi di due shunt inseriti uno sulla corrente del campione e l’altro sulla 
corrente del riduttore in prova, ottenendo il vantaggio di potere paragonare, con eguale grado di pre- 
cisione, riduttori con diverso rapporto nominale. Inoltre il metodo si presta alla verifica assoluta dei 
riduttori, basta inserire uno dei due shunt sopra la corrente primaria del riduttore e procedere allo 
stesso modo. Volendo ridurre al minimo l’attrezzatura necessaria alla verifica, si può eliminare il com- 
pensatore cartesiano, determinando l’angolo del vettore differenza con il vettore primario a mezzo del 
variatore di fase. 

Trattandosi di un vettore differenziale, una differenza di 4-5 gradi sulle determinazioni significa 
pochissimi primi di differenza sull’errore angolare. 


Nel numero di marzo 1930 (N. 3, 15-III-1930) di questa Rivista è stato esposto un 
imetodo differenziale di paragone per la verifica rapida dei trasformatori di misura. 
Per quelli di corrente il circuito differenziale è costituito come in fig. 1. Sul lato 
M. N. e quindi nello shunt R, si ha una corrente (grandezza vettoriale) eguale alla 


A 
C B 
2 
L 
2 
I, 
0 
Flo. 1. Fia. 2. 


differenza delle due grandezze secondarie. Proiettando tale differenza (fig. 2) sulla 
direzione della corrente secondaria del campione 7? e sulla direzione perpendicolare si 
hanno i vettori A C e C B corrispondenti rispettivamente all’errore di rapporto e di 
fase del riduttore in prova. 

La determinazione effettiva di tali vettori è ottenuta, nel metodo in questione, a 
mezzo di compensatore cartesiano. 

Precisamente, agli estremi H, L della resistenza antinduttiva PR, si ha una dif- 
ferenza di potenziale perfettamente in fase colla corrente differenziale I? — /? ed a 
mezzo del compensatore si ricavano le due proiezioni A C e C B di tale differenza. 
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La parte essenziale del compensatore consta di due resistenze a filo rettilineo per- 
fettamente calibrato A B e C D (fig. 3) lunghe cm. 40 riunite ai centri O O!. 

In esse circolano due correnti di eguale intensità perfettamente in quadratura. 
Poichè i due circuiti di alimentazione non hanno altro punto comune, tranne quello 
O O', agli estremi A B e CD si hanno dure differenze di potenziale E! ed E? per- 
fettamente in quadratura, ed i 4 rami 0A, 0B, OC ed OD costituiscono il sistema 
cartesiano rappresentato in fig. 4. 

Sia P, la differenza di potenziale incognita che si vuole determinare in valore e 
fase, effettuando ;l collegamento indicato in fig. 3 a mezzo dei contatti M N scorre- 
voli sui due fili del compensatore e spostando detti contatti fino a che il galvanome- 
tro a vibrazione inserito V cessi di vibrare, si eseguisce la proiezione del vettore dit- 
ferenza di potenziale incognita sugli assi cartesiani A B e C D (dei quali uno, A B, è 
in fase con la corrente secondaria 1? del campione) e quindi si determina, a mezzo delle 


Il {€ 


Fia. 3. 


sue due proiezioni, Pa in grandezza e fase (precisamente le proiezioni CA e CB del 
vettore differenza della fig. 2). 

Per maggiori delucidazioni come pure per la descrizione del compensatore e del 
circuito di misura si rimanda alla memoria sopra citata. 

La precisione del metodo è molto grande perchè un errore, relativamente, sensi- 
bile nella misura del vettore differenziale ha una influenza minima sul risultato della 
determinazione. 

Ciò è evidente perchè AC e CB (fig. 2) sono molto piccoli rispetto 0B e OC. Ma 
quando i due riduttori, quello campione e quello in prova, hanno diverso rapporto no- 
minale, la precisione della determinazione è minore, perchè in tale caso il vettore 
A B non corrisponde più all’errore del riduttore in prova, ma è eguale a tale errore 
aumentato dalla differenza dei valori nominali delle due correnti secondarie; le diffe- 
renze -nella misura di tale vettore hanno quindi maggiore ripercussione sulla valuta- 
zione dell’errore del riduttore. 

Modificando di poco il procedimento di misura si può ottenere un eguale preci- 
sione anche per il paragone di riduttori con diverso rapporto nominale, come pure ap- 
plicare il metodo differenziale alla verifica assoluta dei riduttori di corrente. 

Invece di costituire il circuito differenziale come in figura 1, ossia determinare la 
differenza vettoriale delle due correnti secondarie ed a mezzo dello shunt R, conver. 
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tire questa nella differenza di potenziale oggetto della determinazione al compensatore, 
sì lasciano indipendenti j due circuiti secondari inserendo rispettivamente in cia- 
scuno di essi le resistenze per c. a. R, ed R, collegate fra loro ed alla terra nei punti H 
ed M (fig. 5). Se R, = R. edi due trasformatori hanno eguale rapporto nominale, il vet- 
tore d. d. p. agli estremi L ed N degli shunt diviso per il valore delle resistenze f?, = £, 
corrisponde al vettore differenza delle due correnti secondarie ossia all’errore. 

La misura procede come per il caso precedente. Si collegano gli estremi L e N de- 
gli shunt, ai corrispondenti morsetti del compensatore, ed a mezzo di questo si deter- 


A 
Uh 
Te Tx RE | J' R 
c B 
Lc Ir 
al COMP è , 
0) 
Fia. 5. : Fia. 6. 


minano i valori delle proiezioni della corrispondente d. d. p. sulla direzione del vet- 
tore corrente secondaria del campione. 

Dalle letture /, ed /, al compensatore si passa immeditamente ai valori degli er- 
rori (fig. 


n=tty% 
e = ige= =. pa in cui 
R= R= KR, 


Per i segni degli errori valgono le considerazioni della memoria precedente alla 
quale si rimanda, coll’avvertenza che il vettore differenziale delle due tensioni agli 
estremi degli shunt RP, | nz I R, Luz 12 


ed R, ha direzione 0p- 
posta al vettore dif- ) 


ferenziale delle cor- 


fi 
renti. P 
Nel caso in cui i due al compensatore 
riduttori hanno diver- | 
so rapporto nominale, 
il circuito di misura 
deve essere modificato ù È N ni 


come segue. iau .° 
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Siano U, e U, tali rapporti rispettivamente per il campione e per il riduttore in 
prova e supponiamo U, < U, ossia 7° > IÌ, Si inserisce in parallelo allo shunt R, del 
campione una resistenza R., effettuando la derivazione al compensatore non più fra 
gli estremi L N dei due shunt, ma fra l’estremo N dello shunt £, ed il punto P della 
R, tale che — — Ù, 3 

Rg U, 


Con tale artificio si opera come se i due riduttori avessero lo stesso rapporto no- 


minale, e la d. d. p. fra i punti P e N corrisponde all’errore del riduttore in prova. 
Dalle letture /, ed /, dei compesatori si ricava immediatamente per 2, = è, = RR. 


2 2 U, L, 
lr= k DÈ" x 
igenen dix 

p 


Evidentemente se U, < U, la resistenza ?’?, dovrà essere inserita sullo shunt ’, 
anzichè sullo shunt PR, e le formule diventano: 


Vis U, 

L g 

tg. e = e = RR: Ie 

I segni degli errori sono gli stessî del caso in U, = U.. 
L'applicazione di tale metodo 
4 differenziale alla verifica assoluta 
H K ® di un riduttore di corrente è adesso 
® O immediata, Basta sostituire nel cir- 
R $ KI cuito di misura la corrente secon- 
Ag I o LE + daria del campione alla corrente 
3 ® primaria del riduttore in prova, 
L E N A: come è indicato nella tie. 8. 

13) Se i due shunt /’, ed /è, sono 
soa C. tali che fi E cui U è il rap- 


£, 
porto nominale del riduttore in 
Fio. 8. prova, le d. d. p. ai loro estremi L 
ed N corrisponde all'errore, ope- 
rando quindi allo stesso modo dei casi precedenti si ottengono sul compensatore i va- 
lori Z, ed /, delle proiezioni dell’errore sui due assi cartesiani, ossia sulla direzione 
della corrente primaria e su quella perpendicolare, dai quali valori si ricava immedia- 
nente : 
I, RR= JI, R, + l per cui 
I I, R 
L= — 1_* e per l’angolo 


Us === 
I, I, È, ia l, 


tg. e = e = 
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Se i + 1 
E, U | 
nale (metodo di paragone) si inserisce in derivazione ad uno dei due ghunt una resi- 
stenza È,, costituendo la derivazione al compensatore sopra una parte r di essa (fig. 9). 

Se, ad esempio, /, R, > I, R. la resistenza /’, deve essere inserita sullo shunt RP, 
ed r deve soddisfare alla relazione. 


analogamente al caso dei due riduttori con diverso rapporto nomi- 


I, Rx — = I R, per cui I, I 
R | i * 
I I, R 
U==Leeizi.. 
H 
s LR +1 ni 
Es © 
Y 
tg e = e —= la n | 
I, k, o 
Rs 
Se ZI, R, < I, R, la resistenza RK, deve essere 
derivata sullo shunt £, ed er soddisfare alla re- L N 
lazione : 
hEk= LB —- per cui 
R, 
rr al compen- 
ù ; 3 R, satore 
SAT I, Ca ERE: Fio. 9. 


I segni degli errori sono evidentemente gli stessi che, per il metodo di paragone, 
sostituendo la corrente primaria del riduttore in prova, quella secondaria del cam- 
pione. 

Il metodo è stato studiato per le verifiche da eseguirsi sul posto e di carattere in- 
| dustriale, perchè per verifiche di laboratorio è preferibile, disponendo dell’attrezzatura 
necessaria, impiegare altri metodi, primo fra tutti quello ormai classico di Schering. 

Dato questo carattere industriale del metodo è interessante ridurre al minimo 
l'attrezzatura necessaria. Come si è detto nella memoria precedente una prima sempli- 
ficazione può essere ottenuta eliminando il variatore di fase. In tale caso poichè la 
fase della corrente nel compensatore è qualunque ed ignota, si determinano le due pro- 
iezioni del vettore corrente primaria (o corrente secondaria del campione) sugli assi 
del compensatore e successivamente le due proiezioni del vettore differenza. Da que- 
ste 4 proiezioni si ricavano immediatamente i valori delle proiezioni A C e C R della 
figura 2. 

Ma una semplificazione di attrezzatura ancor maggiore può ottenersi abolendo il 
compensatore, ossia sostituendo il compensatore a coordinate cartesiane con un cir- 
cuito potenziometrico qualsiasi alimentato dal variatore di fase. Poichè la d. d. p. da 
determinarsi è dell’ordine di grandezza del centesimo di Volt il circuito potenziome- 
trico può essere costituito molto semplicemente da un filo rettilineo calibrato con presa 
potenziometrica scorrevole. Conoscendo la resistenza del filo e misurando la corrente 
in esso circolante si hanno tutti gli elementi per la determinazione. A mezzo del va- 
riatore sì mette prima in fase la corrente potenziometrica con’ la corrente primaria 
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del riduttore (o secondaria del campione) e successivamente si determina il valore del 
vettore differenziale misurando anche (spostamento sul quadrante del variatore di fase) 
l’angolo che esso fa col vettore corrente primaria (0 secondaria del campione), angolo 
C A B della fig. 2. Si hanno così gli elementi per il calcolo delle due proiezioni C A 
e CB. 

La determinazione di un angolo a mezzo del variatore di fase è poco precisa, l’er- 
lore può essere anche di alcuni gradi. Ma trattandosi della determinazione di un vet- 
tore differenziale la precisione assoluta della misura resta sempre nei limiti tollerabili 
per una determinazione a carattere industriale. | 

Così se ad esempio 0A = 5 4; AB = 0,05 A; CAB = 45° 


A CA = 0,05 x cos 45° = 0,0354 
9 CB = 0,05 x sen 45° = 0,0354 
{ 0 

R per cui N = SI x 100 = 0,71°/ 
c B 0,0354 


tg. e = di di cule = 24' 


un errore di 5° in meno nella determinazione dell'angolo C A B 


IL 158 porta ai seguenti valori: 
CA= 0,0384 
0B = 0,032 per cui 
AU = 0,76°%/, 
e) e = 22' 
Fia. 10. 


ossia a delle differenze industrialmente tollerabilissime. 
Alla minore precisione della misura corrisponde il grande vantaggio di ridurre al 
minimo l’attrezzatura necessaria, il che in molti casi costituisce un fattore prezioso. 


Concorso internazionale per lo sviluppo delle applicazioni dell’alluminio e delle sue leghe. 


L'Ufficio Internazionale dell’Alluminio, che è uno dei Servizi dell’Alliance Aluminium C.ie 
(22, Aeschengraben, a Basilea), ha bandito un concorso tra gli inventori di tutti i paesi, allo 
scopo «li ricompensare gli studi riguardanti la realizzazione di un apparecchio nuovo o il perfezio- 
namento apportato ad un processo d’applicazione capaci di sviluppare l’uso dell’alluminio o delle 
sue leghe. 

Le memorie da presentare devono trattare sia la fabbricazione di un oggetto, di una macchina 
o parte di macchina con alluminio o lega d’alluminio, sia il miglioramento dei metodi di lavoro 
o «l’uso dell’alluminio o delle sue leghe (saldatura, isolamento, ricoprimento, ecc.), 

Quanto alla forma, queste memorie devono comprendere la descrizione particolareggiata del 
pezzo (dimensioni, peso, disegno, ecc.) o del processo e dare informazioni sufficienti per permet- 
tere di condurre prove destinate a controllare i vantaggi dell'invenzione. Deve esser pure presen- 
tato uno studio economico da cui si desuma un’indicazione approssimata circa il tonnellaggio d'’al- 
luminio che l'invenzione potrebbe fare assorbire nelle condizioni economiche del momento. 

Le memorie devono essere inviate non oltre il 1° ottobre c. a ed i premi saranno obbliga- 
toriamente assegnati entro l’anno 1932. Questi premi ammontano complessivamente a 20 mila 
franchi svizzeri. La ripartizione della somma sarà fatta rispettando due condizioni: 

1) Che almeno tre memorie siano ricompensate; 
2) Che nessuno dei premi assegnati sia inferiore a 2000 franchi svizzeri. 
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L’Ing. SCIPIONE TAITI 


Il 16 giugno 1932, dopo 6 settimane di penosa lotta della sua forte fibra contro 
l'inesorabile malattia, mancò all’affetto della famiglia e degli amici l'ing. gr. uff. Sci- 
PION&B TaiTri, Capo Compartimento a riposo delle Ferrovie dello Stato, socio del Col- 
legio Nazionale degli Ingegneri ferroviari sin dal sorgere di questo. 

Fu crudele il male che trasse alla tomba il caro nostro amico: crudele perchè 
rese tanto penose per lui e per i suoi cari le ultime settimane della sua esistenza ; cru- 
dele perchè egli cessò di vivere quasi d’improvviso, proprio quando una speranza 
vana induceva negli intimi illusioni rianimatrici; crudele perchè all’affetto dei suoi 
cari egli fu tolto troppo presto, Sebbene la sua età non fosse più giovane, egli ser- 
bava invero tale vitalità, tale freschezza di mente e giovinezza di spirito, che per altri 
anni ancora avrebbe potuto essere utile alla famiglia ed al prossimo se la violenza 
del male non avesse troncata la sua vita onorata ed esemplare. 

Nato in terra allora irredenta, a Mezolombardo nel Trentino, il 25 novembre 1862, 
laureato nel Politecnico di Vienna, Scipione Taiti, dopo qualche anno di tirocinio in 
costruzioni ferroviarie nella Galizia, fu spinto dal suo sentimento d’italianità a stabi- 
lirsi nel regno e nel marzo 1890 entrò nel Servizio Trazione della Rete Adriatica. In 
questo Servizio, che nel 1905 fu incorporato nell'azienda ferroviaria Statale, egli svolse 
tutta la sua carriera fino al termine della grande guerra. Alla fine nel 1914, nell’im- 
minenza delle ostilità, egli era stato scelto, per le sue qualità di funzionario e per la 
sua conoscenza delle terre irredente, a dirigere la Divisione della Trazione di Vene- 
zia. Le prove da lui date in questa carica, che occupò per tutta la durata della guerra, 
e la sua origine trentina lo designavano alla fine del 1918 come la persona più 
adatta ad assumere la sopraintendenza dell’esercizio a Trento, Ebbe e tenne questa ca- 
rica sinchè, riordinate le circoscrizioni ed incorporata la Sovraintendenza nel Com- 
partimento di Venezia, egli fu chiamato alla Direzione Generale a Roma, dove diresse 
l'Esercizio Navigazione. Indi egli fu nominato Capo del Compartimento di Roma, ca- 
rìca che tenne sino al termine della sua attività di servizio. 

Scipione Taiti era ingegnere di buona coltura, superiore nella sostanza all’appa- 
renza, ed amava mantenerla a giorno. Nel 1901, trovandosi egli alla Sezione Trazione 
di Milano, ed iniziandosi allora gli esperimenti di trazione elettrica, frequentava, 
già quasi quarantenne, il corso di perfezionamento d’Elettrotecnica al Politecnico di 
Milano, ottenendovi il diploma in quella specialità. 

Scipione Taiti possedeva poi in grado eminente quel buon senso tecnico che è for- 
se meno diffuso della coltura ma che per l'esercizio professionale è ancora più ne- 
cessario. Congiunto, come lo era in lui, a praticità e chiarezza di vedute, a sicura co- 
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noscenza d’uomini, prontezza di esecuzione ed a fermezza di propositi, costituisce dote 
essenziale per i posti di comando nelle aziende e nei servizi pubblici. 

L'attitudine al comando, rafforzata da innato senso di disciplina, era poi accom- 
pagnata in lui da sempre equa valutazione delle circostanze e temperata da sostanzial- 
mente paterna bontà d'animo, se pure talora burbera, cosicchè da eollaboratori e di- 
pendenti egli otteneva obbedienza ed in pari tempo affetto. Di questo egli ebbe, du- 
‘ante la sua vita ferroviaria, più d'una manifestazione. 

Il maggiore titolo di merito del caro amico scomparso, ricordiamolo con animo 
commosso, fn la sua azione come capo della Trazione nel Compartimento del Veneto 
durante la guerra, sceipione Taiti, eccitato dal fervido patriottismo d'italiano irredento 
che aveva pure spinto il figlio a farsi volontario prima di avere raggiunta l'età di 
leva, si dedicò con passione e con entusiasmo al suo grave compito in quei quattro 
anni di vivere pericoloso. Le sne doti ebbero allora il più largo e adatto campo d'ap- 
plicazione. Alla sempre chiara e pronta visione delle necessità relative ai trasporti bel- 
licj egli accoppiò una costante calma e serenità anche nei più difficili frangenti. Egli 
era sempre presente in mezzo al suo personale là dove maggiori erano difficoltà € 
rischi. Egli fu ad Udine e di lì a Treviso nelle tristi giornate della retrocessione alla 
linea del Piave nell'ottobre e novembre 1917. Egli era a Treviso a mezzo giugno del 
1918, quando, all’inizio della fausta battaglia del Piave, i ferrovieri manovravano nella 
stazione colpita dai tiri della preparazione dell'artiglieria nemica. 

Mi sia lecito ricordare che nella giornata segnente alla battaglia di Caporetto 
più di 500 locomotive nostre si trovavano ancora al di là. del Piave, e che quattro giorni 
dopo tutte erano ritirate al di qua del fiume, salvo 4 rimaste oltre Udine, al di là 
di ponti tagliati, e 7 al deposito di Udine sui cavalletti. Questo fatto, che torna tanto 
ad onore dei nostri ferrovieri, merita di essere rammentato mentre rimpiangiamo la 
perdita di un compagno nostro che allora fu tra i primi sul posto a vigilare, coordì- 
nare, incoraggiare, confortare, spronare. 

Rigida dirittura di carattere, rigorosa rettitudine ispirarono sempre l’azione del 
nostro compianto Scipione Taiti, tanto nel suo esercizio professionale quanto nella sua 
vita sociale, A quanti lo conobbero sono note la sua bontà, la fedeltà ai snoi doverì 
ed alle amicizie, il costante attaccamento alla famiglia, 

Ai suoi cari, che lasciò nella desolazione, vanno le condoglianze cordiali di quanti 
lo conobbero ed amarono. 

L. G. 
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LIBRI E RIVISTE 


(B. S.) Modifica di locomotive inglesi per treni diretti, con l'aggiunta del ‘booster ,, (Tie 

Railway Gazette, 1 gennaio 1932, pag. 15). 

Due locomotive per treni viaggiatori diretti, di notazione 4-4-2 (vedi disegno schematico nella 
fig. 1), sono state recentemente modificate dalla London & North Eastern Railway, introducendo 
alcune innovazioni veramente interessanti. 

Le due locomotive, costruite una nel 1911 e altra nel 1913, hanno tre cilindri a semplice 


(TP de 


E) 
_J 


dai Sala (i er 
la ‘uu Goa 58 TONS ! | a ic sa I 
; ° n de e en | it. .l ru gd 
x | WATER “on GALLONS “È | S lidha: 4 SIE NI BA 3 
a oro È DI Te Pre*qrraLI/77 DI 
SOZZI 
| ; IA 61004/ zubhS' dt 
o 5.113" — 6/4 e — 6/4" te - 5/07" 6/19 de — 80 oe 7/72 — le 7/5 te 6.6 4.5" 
| VERA AAA | rp" ARA ARDA __-29:6" STE +- 
| e DE — — — 53.3} TOTAL\WHEELBASE—-|-—_— ——+————-—— +- | 
CRI EA RR e3‘ed'over euerers———— > —-———-——-t+—-——-4) 
WEIGHT IN J7r.46.00. ___197.26.0g. 197. 6c.0g. I7r.6c.0g. 197.13c.00. 207.166.00. 2i7.4c.00. 
FONNING.C00EA 467 126.00 ToraL ENGINE a TENDER = I257.I7c.00. «—  _ T9T.56.00. . 


Fig. 1. — Vista generale e dimensioni principali (in misurc inglesi) della vecchia loccmotiva, 
notazione 4-4-2, g'à della North Eastern Railway. 
espansione, che azionano il primo degli assi accoppiati. Ora si è aggiunto (vedi fig. 2) un car- 
rello, posto dietro gli assi accoppiati sotto la cabina, che sostiene anche la parte anteriore del 


tender. Si ha così il priimo esempio di unione articolata tra la macchina e il tender, giacchè l'estre- 
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Fig. 2. — Vista generale e dimensioni principali della stessa locomotiva, modificata con l'aggiunta di un carrello 

e del booster, per la L. N. E. R. 


mità posteriore della prima e Vestremità anteriore del secondo sono portate da un unico carrello. 
Tale dispositivo ha migliorato assai la marcia della locomotiva, eliminando il movimento late- 
rale relativo tra macchina e tender. Il carrello ha un giuoco laterale di 114 mm. da ciascuna parte, 


controllato da una coppia di molle a spirale, aventi una compressione iniziale di 2 tonn. 
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Altra innovazione è coslituita dall’aggiunta di un booster, sospeso a molla sullo stesso car- 
rello articolato, che aziona l’asse anteriore di essa. 

Una trasmissione ad ingranaggi di rapporto ]:1 permette al booster di fornire lavoro utile 
fino a velocità di 48 Km./ora circa, e facilita così l'accoppiamento degli ingranaggi 

E. stata poi sostituita la caldaia con un’altra di nuovo tipo, e un focolare più grande, tanto 
da aumentare la pressione in caldaia da 12 a 13,5 atmosfere. Corrispondentemente lo sforzo di tra- 
zione della locomotiva è salito da 8.750 Kg. a 10.000 Kg., e, contando anche il booster, a 12.300 Kg. 

Durante le prove eseguite recentemente su una delle locomotive che rimorchiava un treno 
da 300 tonn., si è raggiunta la velocità di 29 Km./ora in 8’, su una pendenza del 14,3 ‘%o0, con il 
booster inattivo. Con il booster, si è raggiunta la velocità di 40 Km./ora in 5 3/4. In piano, la 
stessa locomotiva è riuscita a spuntare, senza booster, con un treno di 500 tonn., con uno sforzo 
di trazione di 9 tonn, Mettendo in azione il boster, si è potuto spuntare con un carico di 760 
tonn., con uno sforzo di trazione di 12,250 Kg. 


(B. S.) Carri serbatoio per trasporto di materiali solidi granulari (The Engineer, 6 maggio 1932, 
pag. 510) 
L'ultimo tipo di carro serbatoio costruito negli Stati Uniti d'America, e designato col nome 
« Dry-Flo », serve per il trasporto di una considerevole varietà di materiali solidi granulari, come: 
cemento, frumento, materiali fertilizzanti, composti per pulire, argille da porcellana, calce, sabbie 
silicee, zolfo, cenere «i soda, e molti altri materiali del genere. 


Il carro è perfettamente stagno all'acqua, ed è munito inferiormente (vedi fig. 1} da una sola 
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Fig. 1. — Carro serbatoio “ Dry-Flo , per materiali solidi granulari. 


apertura, attraverso la quale il materiale può essere scaricato uniformemente con una portala 
tale, che si adatta nel miglior modo per le ulteriori manipolazioni. 

Il materiale viene invece immesso nel carro attraverso un congruo numero di aperture siste- 
mate ad egual distanza sulla sommità del carro. Per evitare che i materiali, che d’altronde variano 
di natura e di peso specifico, si ammassino e formino « ponte » tra cavità praticate nella massa, 
impedendo così il regolare procedere dello scarico, il carro è stato munito di uno speciale mecca- 
nismo scaricatore, il quale garantisce uno scarico energico e uniforme in qualsiasi condizione. 
Come si vede nella sezione longitudinale (fig. 2), l'apparecchio consiste in due trasportatori a ca- 
tena che, iniziando la corsa superiormente dal centro del carro, rompono e trascinano con sè il 


materiale fino a una botola situata sopra l’apertura inferiore del carro stesso. Le catene si innal- 
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zano fino al punto di partenza suddetto, per continuare la loro marcia. La velocità del meccanismo 
è talmente ridotta, che i progeltisti ritengono che esso avrà una vita anche più lunga del carro 


E ovvio che l’adozione di tali carri ha reso possibile ed economico il trasporto di molti ma- 
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Fig. 2. — Sezione longitudinale del carro-serbatoio © Dry-Flo ,. 


teriali, come, per esempio dell’arsenico e della calce viva, che, coi mezzi finora in uso, risultava 
pericoloso e pieno di inconvenienti. | 

In genere, poi, i carri « Dry-Flo » dovrebbero permettere una maggiore celerità ed economia 
nelle operazioni di carico e scarico; contribuendo agli sforzi che tutte le aziende ferroviarie oggi 


compiono per abbassare il prezzo dei trasporti. 


(B. S.) La conducibilità elettrica dei metalli alle basse temperature (The Engineer, 10 giu- 

gno 1932, pag. 635). 

Con it notevole quantitativo di elio oggi disponibile è relativamente facile ottenere, mediante 
la liquefazione di quel gas, temperature di 1° assoluto (cioè 1° C. sopra lo zero assoluto, che 
equivale a 272" C. sotto il punto di congelamento dell'acqua.: Ora si è constatato che, a quella 
temperatura, mentre la maggior parte dei metalli mantengono ancora, sebbene in misura ridottis- 
sima, una resistenza al passaggio della corrente elettrica, ve ne sono alcuni che divengono « su- 
perconduttori di elettricità »; cioè non offrono alcuna resistenza misurabile al passaggio della cor- 
rente. Il mercurio, per esempio, assume tale stato a cominciare da 4,2° assoluti in giù. Una corrente 
elettrica può circolare indefinitamente in un anello di mercurio, senza diminuire in modo apprez- 
zabile la sua intensità. La temperatura assoluta che segna il passaggio dalla conducibilità nor- 
male allo stato di superconducibilità varia da metallo a metallo; si ha: 

Mercurio 4,2"; piombo 7,2°; stagno 3,72%; tantalio 4.5°; tallio 2,39%; indio 3,4°; gallio 1,07°: 
niobio 8,2°. Il fenomeno della superconduttibilità è presentato anche da qualche lega o da qualche 
composizione chimica; così, per esempio, il solfato di rame diviene superconduttore, quantunque 
nessuno dei due clementi costituenti sia un superconduttore. Si è notato anche che l'aggiunta 
di metalli del gruppo del bismuto ai metalli superconduttori, anmenta, in genere, la temperatura 
di passaggio di questi ultimi, 

L'applicazione di sforzi meccanici, come quelli dovuti alla torsione o alla tensione, elevano 
la temperatura di passaggio dei metalli supercon'luttori, mentre Uapplicazione di un certo campo 
magnetico — che diremo critico — ritarda l'apparizione del fenomeno della superconducibilità 
in un metallo e fa in modo così che il fenomeno stesso si manifesti a una temperatura più bassa. 
Naturalmente, i valori di questo campo magnetico critico variano da metallo a metallo. Conse- 
guenza di ciò è che, mentre, nello stato di superconducibilità, si potrebbe teoricamente far. pas- 
sare una intensità di corrente grande quanto si voglia in un conduttore anche di piccola sezione 


(nom essendovi elevazione di temperatura, e quindi tendenza alla fusione, dove non vi è re- 
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sistenza), praticamente TVintensità di corrente è limitata dal campo magnetico che essa stessa 
produce, 

Si è verificato, poi, che la temperatura di passaggio che si ha in un determinato metallo super- 
conduttore, con campi magnetici prodotti da corrente alternata, non è la stessa, nia è inferiore a 
quella che si ha con corrente continua; e che inoltre la temperatura critica di passaggio dimi- 
nuisce con Faumentare della frequenza. 

Da questo e da altri fatti si è portati a concludere che, nello stabilirsi dello stato di super- 
conduttibilità, entrano in giuoco fenomeni di polarizzazione e di orientazione; e che questo stato 
elettrico è, ino um certo modo, simile alla saturazione magnetica che si ottiene con i metalli ferro- 


magnetici. 


(B. S.) Servizio svizzero di documentazione per l’elettrotecnica (Bulletin tecnique de la Suisse 

Romande, 14 maggio 1932, pag. 113). 

Presso la biblioteca. della Scuola. Politecnica Federale Svizzera, a Zurigo, è stato istituito re- 
centemente uno servizio di documentazione bibliografica elettrotecnica (correnti deboli e forti) che 
sj propone di classificare. sistematicamente tutti Ta materia contenuta nelle riviste, numeri spe- 
ciali, annuari periodici vari, libri, tesi e fascicoli. "Tale. ricca. documentazione. sarà raccolta in 
schede, del formato di 75 * 125 mm., contenenti non soltanto il titolo e Vautore della pubblica- 
zione, ina anche i riferimenti bibliografici, i mumeri di pagine, e un Dreve ma esatto riassunto 
dell'articolo, Le schede potranno essere ordinate e secondo la classificazione decimale di Bruxelles, 
o nriediante lettere e numeri secondo una particolareggiata tabella. stabilita in base alla classifi- 
cazione decimale, 

Le schede verranno. pubblicate pochissimo tempo dopo ta pubblicazione degli articoli a cui 
si riferiscono; probabilmente ogni 15 giorni. Saranno inviate in abbonamento, al prezzo di 
20 cent. di franco svizzero ciascuna. I servizio di documentazione «i incarica anche di fornire agli 
interessati, cono una. spesa limitata, riproduzioni fotografiche degli articoli desiderati, o prestare 
per un tempo linritato i libri e periodici rilegati. Volendo, esso potrà fornire, a prezzi da conve- 


nire. traduzioni corrette di articoli scientifici e tecnici scritti in lingue straniere. 


Formano oggetto di recensione i libri inviati alla Rivista in 
doppio esemplare. Quelli che pervengono in semplice esem- 


plare sono soltanto registrati nella Bibliografia mensile. 
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Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 


Col gennaio 1932 la RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 
è entrata nel suo 21° anno di vita. Vita feconda se si guarda alla vastità del. 
l’opera compiuta, vita fortunosa se si tengono presenti le gravi e varie diffi- 
coltà dei periodi che ha attraversato, ma dai quali è uscita sempre più forte, 
mantenendo le sue caratteristiche di assoluta serietà tecnica ed obbiettività. 

La RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE è pubblicata 
dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che aduna tutte le 
varie categorie di Ingegneri dedicatisi alla tecnica ferroviaria: nell’ Ammini- 
strazione delle Ferrovie dello Stato; nelle varie Società ferroviarie private: 
nel Regio Ispettorato delle Ferrovie, Tramvie e Automobili; nelle più sva- 


riate industrie la cui attività è connessa con la vita ferroviaria; nella libera 
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professione. 


ii 


La Rivista è distribuita direttamente a-queste numerose schiere di Inge- 
gneri italiani. Le Ferrovie dello Stato e le varie Società ferroviarie private ne 
fanno pure una larga distribuzione ai propri Uffici. La Rivista ha poi i suoi 
abbonati in Italia e fuori e va inoltre presso tutte le grandi Amministrazioni 
ferroviarie dell’Estero e presso ì Soci corrispondenti del Collegio all’Estero, 
sino nei varî paesi d’ America e nel Giappone. Soci che sono tra i più eminenti 
Ingegneri ferroviari del mondo. 

Per questa sua larga diffusione nell’ambiente ferroviario, offre un mezzo 
di réclame particolarmente efficace. 

Riteniamo superfluo aggiungere che il successo della pubblicazione è stato 
assicurato dalla particolare funzione cui essa adempie: di saper far conoscere 
quanto di veramente interessante si va facendo nel campo tecnico ferroviario 
italiano, dedicando alle nostre questioni più importanti studi esaurienti ed 
originali, senza trascurare il movimento dell’Estero, con un vario lavoro di 
informazioni e di sintesi. Da 15 anni ormai ha aggiunto una sistematica docu- 
mentazione industriale, fuori testo, che offre anche il posto per una pubbli- 
cità di particolare efficacia, sull’esempio delle più accreditate e diffuse rivi. 
ste straniere. 
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Riteniamo di non andare errati affermando che la nostra Rivista è oggi 


nell'ambiente tecnico dei trasporti l’organo più autorevole e più diffuso. 
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natinoì Westinghouse per linee ferroviarie e tramviarie. 


Freni ad aria compressa e Servo-Freni a depressione, per 


automobili, autobus, autocarri, con o senza rimorchi. 


Riscaldamento a vapore continuo sistemi Westinghouse e Heintz. 
Compressori d'aria. 


Materiale di segnalamento per ferrovie e tramvie. 


Apparati centrali di manovra elettrici ed elettropneumafici, a cor- 
rente continua o alternata. 


Motori elettrici ed elettropneumatici per segnali e scambi. 
Segnali luminosi. 

Quadri di controllo. 

Relais a corrente continua ed alternata. 

Commutatori di controllo per segnali e scambi. 


Seg nali oscillanti ottici ed acustici per passaggia livello (Wig-Wagq.). 
Ripetizione dei segnali sulle locomotive. 


Blocco automatico per linee a trazione a vapore ed elettrica 


— (a corrente continua e alternata). 


Raddrizzatori metallici di corrente. 
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RIVISTA TECNICA 


DELLE 


FERROVIE ITALIANE 


Gli articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 


ferroviarie aderenti ne portano l’esplicita indicazione insieme col nome dei funzionario inca- 
ricato delia redazione dell'articolo. 


LA FERROVIA RIMINI-S. MARINO 


DANTE PIROLI 


{Vedi Tav. VI a IX fuori testo; 


Riassunto. — Un funzionario tecnico dell’Ispettorato Ferrovie ed Automobili, che ha coadiuvato 
l’ing. Casinelli nella sorveglianza sulla costruzione della ferrovia Rimini-S. Marino, ci da un quadro com- 
pleto e vivace dei precedenti dell’opera, delle sue caratteristiche di tracciato, dei manufatti, dei fabbri- 
cati, dell’armamento e di tutto quanto riguarda la trazione elettrica. Pone in ispeciale rilievo le difficoltà 


offerte dalla natura geologica dei terreni e descrive con ampiezza le opere di consolidamento che si son 
rese necessarie. 


Come ne sorse l’idea. — La Repubblica di S. Marino, entità politica e territoriale 
minima fra le più piccole del mondo, mirabile nondimeno per le vicende ed i trava- 
gli onde potè compiere il prodigio di mantenere intatta nei secoli la propria indipen- 
denza, più che un territorio è un monte, più che un monte è un simbolo, un cimelio 


. storico. Il Titano, naturale fortissimo bastione di roccia, che anche i più audaci con- 


dottieri di milizie riguardarono con rispetto nel medio evo e nell’evo moderno, è della 
repubblica la espressione tangibile e materiale; si direbbe che esso, idea fatta maci- 
gno, nei secoli succeduti al crollo di Roma, abbia rappresentato la incoercibile aspi- 
razione delle genti italiche all’affrancamento da ogni servitù. 

La cresta dentata, che si erge aspra, imponente e magnifica alla sommità del 
monte, fu per secoli pressochè inaccesibile. Non è inesatto ritenere che la salvezza del 
piccolo Stato per molto sia dovuta. alle difficoltà non lievi di raggiungere i tre picchi 
turriti, sotto ai quali si adagia il centro vitale della Repubblica: l’abitato di San 
Marino. 

Ma quando, col prevalere del diritto sulla forza materiale, cessarono per S. Ma- 
rino le minacce di asservimento politico, le difficoltà di accesso, già tanto utili per ]}a 
difesa, si palesarono esiziali agli interessi economici della popolazione. E tanto più si 
lese ciò manifesto quando il miglioramento delle vie e dei mezzi di comunicazione 
andò determinando una maggiore attività negli scambi fra i centri di produzione e 
quelli di consumo. 

Effettivamente la statica immobilità della Repubblica in superati, anacronistici 
concetti di isolamento, mal si conciliava con la ognor crescente attività dei rapporti 
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fra i popoli. Ed il Governo Sammarinese, pur ligio alla tradizione, non esitò a cu- 
struire nella seconda metà del secolo scorso numerose strade destinate a congiungere 
i centri abitati della Repubblica con quelli dei territori finitimi. E, man mano che la 
rete stradale si sviluppava, affiorava qua e là timidamente nella popolazione il desiderio 
di una linea tranviaria o ferroviaria allacciante la Repubblica a Rimini. 

Il completamento della rete di comunicazioni ordinarie avveniva quando la rete 
delle ferrovie del Regno si espandeva ai margini della Repubblica nella valle del Ma- 
recchia e quando il progressivo rapidissimo sviluppo dei trasporti meccanici su strada 
poteva far sentire di meno il bisogno di una diretta comunicazione ferroviaria fra 
S. Marino ed il prossimo litorale adriatico. 

Quindi si può dire che alle necessità immediate dei traffici la Repubblica avesse 
provveduto in modo più che sufficiente sin dal periodo prebellico. 

Come l’idea prese consistenza ed entrò nella fuse di uttuazione. — Ma dopo la 
guerra e specialmente dopo l'avvento del fascismo, il più eminente cittadino della KRe- 
pubblica, l’Avv. Giuliano Gozi, fascista, volontario e decorato di guerra, Segretario 
di Stato della Repubblica per gli Affari Esteri, carezzò il proposito di procurare al 
suo paese quella ferrovia di diretta comunicazione con Rimini, nella quale i concitta- 
dini, non ignari della sproporzione fra difficoltà e mezzi, fra necessità tecniche e pos. 
sibilità finanziarie, non osavano riporre le loro speranze. ln realtà i più coscienti 
Sammarinesi ritenevano follìia cullarsi nella speranza della ferrovia: persino i più 
temprati sì perdevano di animo dinanzi alle evidenti difficoltà. 

Non così il Gozi, silenzioso e tenace fabbro. Un uomo della sua abilità e del suo 
buon acciaio non può arretrare dinanzi a difficoltà: le affronta e le vince. Egli si ac- 
cinse quindi quietamente e senza impazienze ad affrontarle e vincerle, convinto che 
nella tranquilla attesa di una propizia occasione erano per lui le maggiori probabi- 
lità di conseguire l’intento. 


Nè si ingannò : l'occasione gli si presentò prestissimo e gli arrise una vittoria 


che non avrebbe potuto essere più brillante, nè più completa. 

Ecco la cronaca dei fatti che condussero a rapidissima soluzione l’arduo pro- 
blema della ferrovia. | 

Il 17 agosto 1926 il Capo del Governo fascista, S. E. Benito Mussolini andava 
a diporto da Riccione a S. Marino. Mai prima di lui un Primo Ministro di Stato 
estero aveva varcato la frontiera della Repubblica. 

Riconosciuto al momento dell’arrivo, riceveva i calorosi omaggi dei passanti, a cui 
ben presto seguivano quelli del Segretario di Stato avv. Gozi in nome del Governo 
della Repubblica. Nel rispondere al Gozi egli disse: « Qui non sono il Primo Ministro 
« d’Italia; sono semplicemente un italiano, che deplora di non aver mai visitato la 
« vostra antica Repubblica ». 

Il Popolo Sammarinese ci informa che nel tardo pomeriggio dalla Fratta, la se- 
conda delle tre penne, il Duce contemplava la sua Romagna ed il mare, quando ad un 
tratto, riferendosi a precedenti colloqui avuti con S. E. Giuliano Gozi in Roma sui 
mezzi di comunicazione esistenti in Repubblica, uscì a dire, indicando col braccio la 
piana sottostante: «Qui una ferrovia potrebbe arrivare benissimo fino a Serra- 
« valle ». Al che rispose il Segretario di Stato abbozzando un diplomatico, lieve sor- 
riso: « Ma, se V. E. vorrà, la ferrovia potrà arrivare fino a S. Marino ». 
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Il Duce osservò attentamente il Segretario di Stato e soggiunse secco: « E allora 
voglio che la ferrovia elettrica arrivi fino a S. :Marino ». 

La vaga aspirazione dei Sammarinesi, nella quale si celava un ardente desiderio, 
cessava di essere sogno per divenire realtà. 

Un progetto di larga massima dimostrò subito la possibilità tecnica di raggiun 
gere da Rimini în Città di S. Marino con una ferrovia a sezione ridotta e fornì gli 
elementi onde addivenire ai primi provvedimenti. 

11 26 Marzo 1927, a soli otto mesi dalla visita a S. Marino, il Capo del Governo 
fascista conveniva nel Salone della Vittoria a Palazzo Chigi in Roma i rappresentanti 
delia Repubblica per la firma di una convenzione tra quello Stato ed il Regno d’Ita- 
lia. Con essa il Governo Fascista, allo scopo di consolidare sempre più i rapporti ami- 
chevoli e cordiali esistenti tra i due Paesi e per corrispondere ad un antico desiderio 
della Repubblica connesso alla necessità di allacciarsi direttamente a Rimini con le 
grandi linee di comunicazione, si impegnava a costruire una ferrovia eiettrica da Ri- 
mini a S, Marino. 

Il Governo Sammarinese dal canto suo accordava al R. Governo, per la durata di 
anni 10 dalla data della convenzione, la facoltà esclusiva di provvedere tanto diretta- 
mente quanto per il tramite di concessionari all’impianto ed all’esercizio nel territo- 
rio dello Stato di S. Marino di stazioni radioelettriche. 

La Repubblica di S. iMarino rinunciava dunque per breve tempo in favore dello 
Stato italiano ad un diritto riservato alla propria sovranità. Lo Stato italiano accor- 
dava in cambio una realtà magnifica : la ferrovia. 

Il do ut des della convenzione è il risultato di trattative, nelle quali rifulsero l’abi- 
lità del Gozi e la delicatezza dello Stato Italiano. 

L’omaggio del Governo Fascista alla Repubblica tanto maggior risalto assume se 
si considera che la Repubblica-Principato di Andorra, benchè politicamente soggetta 
alla Francia, che vi esercita pro indiviso col Vescovo di Urgel la propria sovranità e 
ne trae un tributo annuo, non è congiunta al territorio francese,nel tratto fra Encamp 
e Soldeu, da altra via di comunicazione che da una mulattiera richiedente tre ore di 
percorso. 

Alla convenzione seguì una gara-concorso, a cui presero parte due note Società, 
esperte in lavori ferroviari, le quali provvidero subito allo studio, preparazione di 
un progetto di massima in armonia coi patti stipulati fra i due Governi, e poco oltre 
la metà dell’anno successivo il progetto di ciascuna Società era dinanzi al Ministero 
per il giudizio di scelta. 

L’esame dimostrò all’evidenza la superiorità tecnica e la maggior convenienza del 
progetto presentato dalla Società Veneto Emiliana di Ferrovie e Tramvie, opera egre- 
gia dell’illustre prof. ing. Filippo Taiani, ordinario di ferrovie al R. Politecnico di 
Milano, il quale aveva portato nella preparazione di esso la vasta e sicura dottrina 
dello studioso e la consumata esperienza del tecnico delle ferrovie. 

Merito grande del prof. Taiani fu di avere scelto per il tracciato della linea la 
sola parte del territorio della Repubblica che presentava il minimo dei rischi deri- 
vanti dalla natura insidiosa del terreno. Ma non minor merito gli va dato per aver 


previsto, da maestro, con tutta la possibile approssimazione, sia le spese di costru. 
zione che gli introiti e le spese di esercizio. 
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Il giudizio del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici confermò i risultati del 
primo esame e condusse il Ministero a trattative per la concessione con la Società Ve- 
neto-Emiliana. 

Il 23 novembre 1928 le trattative si concludevano con la firma dell'atto di con- 
cessione, con cui si affidava alla detta Società, presieduta dall'ing. Ranza, la 
costruzione della ferrovia elettrica da Rimini a S. Marino per la somma a corpo di 
L. 37.689.073, prefiggendole il termine di 18 mesi dalla data di approvazione del pro- 
getto esecutivo dell'ultimo tronco per la ultimazione dei lavori. 

Con lo stesso atto la Società Veneto Emiliana si rendeva anche concessionaria del- 
l'esercizio per i 25 anni di cui alla convenzione fra i due Stati, con sovvenzione an- 
nua di L. 440.000, sottomettendosi però al vincolo della compartecipazione dello Stato 
ai prodotti netti ed ai prodotti lordi. 

L'incarico della sorveglianza sulla costruzione fu affidato all’Ispettore Superiore 
ing. Luigi Casinelli, che vi ha dedicato per oltre tre anni la sua attività. 

Inizio dei lavori. — ll 3 dicembre 1928 con cerimonia solenne si dava inizio ai 
lavori, 

La prima pietra posata alla stazione di S. Marino contiene una artistica perga- 


mena con la seguente dicitura: 


« Repubblica di S. Marino - Nel nome di Dio, Amen. 
« Essendo Capitani Reggenti di questa Serenissima Repubblica le LL. EE. Fran- 
« cesco Morri e Melchiorre Filippi: a fedele esecuzione del Trattato felicemente stì- 
_ « pulato in Roma il 26 
i . «marzo 1927 fra la Re- 
pata « pubblica di S. Marino 
eg «ed il Regno d’Italia e 
« lietamente ratificato 
« dagli Organi Supremi 
« dei due Stati Sovrani; 


| 
I 


« Oggi 
« Lunedì tre, del mese di 
« dicembre, dell’anno di 
« N. S. millenovecento- 
« ventotto (settimo del. 
Fio. 1. -- Posa della prima pietra alla stazione di 8. Marino. «l'Era Fascista), gior- 
3 dicembre 1928-VII. 

« no novantunesimo del- 

« l’anno 1628 dalla fondazione della Repubblica, da rimanere scolpito negli annali della 
« perpetua libertà, vengono principiati i lavori di costruzione della ferrovia elettrica a 
« scartamento ridotto, tracciata attraverso ai territori parte della Repubblica e parte 
« del Regno, da San Marino a Rimini secondo il progetto del prof. Filippo Taiani e 
« per l’opera delle maestranze sammarinesi e italiane sotto la direzione della Società 
« Veneto Emiliana per costruzione ed esercizio di ferrovie e tramvie, concessionaria. 
« L'inizio dei lavori avviene mediante la posa, previa la santa benedizione da parte 

« del Capo del Clero Sammarinese, della prima pietra basilare al'a Stazione di S. Ma- 
« rino (Capitale) lungo la cosidetta Strada nuova in località presso «Za Palazzina » 
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File. 2 — Sviluppo elicoidale di Serravalle. 
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« per mano degli stessi Eccellentissimi Capitani Reggenti assistiti dal dott. gr. uff. 
« Antonio Crispo, Ispettore Generale del'e Ferrovie, in rappresentanza del Governo di 
« S. M. il Re d’Italia designato per desiderio di S. E. Benito Mussolini, Duce e 
« Primo Ministro del Regno, di S. E. il conte Costanzo Ciano di Cortellazzo, Regio 
« Ministro delle Comunicazioni; alla presenza di altre insigni Autorità del Regno e 
« della Repubblica, nonchè di numeroso popolo giulivamente convenuto d’ogni parte 
« per solennizzare il fausto evento, che più saldamente stringendo nel nome di Roma 
«e sotto il simbolo del Littorio i legami di amicizia e fratellanza fra la piccola Re- 
« pubblica ed il grande Regno, annuncia altresì l’avvicinarsi di una maggiore flori- 
« dezza per l’antica San Marino ed i non meno gloriosi Municipi del Regno che la 
« circondano », 

In realtà però durante l’inverno i lavori restarono limitati alla Stazione di San 
Marino, nell’ambito della quale soltanto il progetto di massima, salvo lievi adatta- 
menti, poteva aver carattere esecutivo. Si procedè invece allo studio del tracciato de- 
finitivo che, specialmente nel tratto fra Borgo maggiore e Dogana, richiedeva inda- 
gini lunghe e complesse per superare le difficoltà di cui si presentava irto. 

Mentre sì affrontavano e si avviavano a soluzione i problemi di questo tronco della 
lunghezza di circa 15 km. si dava impulso notevole ai lavori del primo tronco (San 
Marino-Borgo) conducendoli pressochè a termine alla fine del 1929, grazie al largo im- 
piego di perforatrici pneumatiche nello scavo delle gallerie. i 

Nel novembre 1929 si attaccavano egualmente con mezzi meccanici le gallerie del 
secondo tronco e si iniziavano gli studi dell’ultimo, al cui sviluppo e compimento era 
connessa la soluzione del problema particolarmente scabroso della penetrazione nella 
Stazione delle Ferrovie dello Stato a Rimini. È qui inutile far cenno delle varie solu- 
zioni escogitate dalla Società. Basti dire che solo nei primi mesi del 1931 potè rag- 
siungersi l’accordo delle Amministrazioni e degli Uffici interessati su di un progetto, 
il quale è poi quello posto in esecuzione dalla Società. 

Natura geologica dei terreni. — Se la convenzione fra i due Stati fosse stata pre- 
ceduta da un accurato esame geologico, forse meno speditamente si sarebbero conclusi 
gli accordi per la ferrovia; chè tale esame avrebbe rivelato la gravità dei rischi da 
affrontare e la mole dei problemi tecnici da risolvere per eseguire e rendere stabile 
la ferrovia sui terreni mobilissimi delle falde del Titano. 

Effettivamente nel percorrere la campagna fra Borgo Maggiore e la valle dell’Ausa 
col proposito di svilupparvi una ferrovia, non ignorando che dovette essere abbando- 
nato per una frana indomabile sotto S. Leo il tronco S. Arcangelo-S. Leo della fer- 
rovia S. Arcangelo-Urbino, tronco costruito dal Marecchia in avanti su terreni geolo- 
gicamente e morfologicamente identici a quelli delle falde del Titano, non sì può non 
provare un vivo senso di perplessità e di sgomento. 

La stessa Società concessionaria, che pur nella fase dell’istruttoria aveva elevato 
da L. 821.000 a L. 5.150.000 l’importo delle opere di consolidamento, non potè sfuggire 
a questa penosa impressione quando si trovò obbligata dagli impegni assunti ad un ap- 
profondito esame delle cose ed alla soluzione rapida e completa dei problemi di ese- 
cuzione. Va detto a sua lode che non arretrò neanche quando potè avere l’impressione 
che i suoi sforzi, per quanto tenaci ed insistenti, non riuscissero ad avere ragione di 
alcune frane, 
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La ferrovia fra Rimini e Dogana si svolge su terreni di alluvione, meno il breve 
tratto al km. 283 dove essa incide la propaggine di una collina argillosa : in questa. trin- 
cea sì hanno le prime opere di consolidamento consistenti in muri di controriva, dre- 
naggi, cunette murate e rivestimento di scarpate. 

Dalla fermata di Dogana in avanti la linea si svolge su formazioni terziarie, che 
vanno dal pliocene superiore (astiano) al miocene medio (elveziano). Questa più antica 
formazione è alla vetta del monte, dove dalle argille marnose o scure del miocene su- 
periore emerge il massiccio roccioso di sommità, formato da calcare a briozoi. 

La presenza di argille azzurre più o meno marnose è costante da Serravalle fino ai 
pressi di Borgo Maggiore. In vicinanza di questa località alle origini del Fosso del Mo- 
lino affiora anche un banco di galestro, a cui segue nelle immediate adiacenze del 
l’abitato una zona di argilloscisti e poi ancora un banco di argilla quasi nera. 
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Fie. 3 — La ferrovia ulla base della maestoea rupe del Titano. 


In tutta la vasta zona le argille si presentano rigate da fossi, che vi scavano sem- 
pre più profondamente il loro corso e sono sconvolte in superficie da vasti scorri: 
menti di masse (prodotti prevalentemente dall’approfondirsi delle linee di impluvio e 
delle valli), i quali movimenti cessano di esser visibili soltanto lungo i dispiuvi o nelle 
rare zone di dolce declivio. 

Si nota che la cresta della collina di Nerravalle presenta ancora su tutta la lun- 
ghezza una striscia del mantello di ghiaia e sabbia gialla, che già era assai più este- 
samente sovrapposto al banco di argilla azzurra pliocenica. 

Da questi rapidi cenni è facile dedurre quanto fosse difficile in siffatte condizioni 
procurare alla ferrovia una sede stabile « quanta attenzione richiedesse la scelta de 
finitiva del tracciato. 

Tracciato. — La ferrovia muove dall’estremo est del fabbricato viaggiatori della 
stazione di Rimini e si mantiene per oltre un chilometro parallela ai binari di corsa 
della ferrovia Bologna-Ancona. Ne devia non appena oltrepassata l’Officina locomotive 
delle FF. SS. alla fermata di Rimini-Marina, volgendo prima a sud e poi a sud-ovest 
per attraversare la Via Flaminia nei pressi di S. Maria della Colonnella, Di qui, con 
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un seguito di lunghi rettilinei intramezzati da curve insensibili si spinge nella valle 
dell’Ausa con decisa e costante direzione verso il monte Titano sino ad un chilometro 
circa oltre Dogana. Nel tratto fra Rimini ed il ponte a tre luci di m. 5 sull’Ausa di 
poco precedente la fermata di Dogana, tratto della lunghezza di km. 13.640, il minimo 
raggio è di m. 300 e la pendenza massima è per brevissimo tratto del 14,16 %0, mentre 
la pendenza media è del 4,3 Vo. 

Nel tratto successivo, di km. 1.400 circa, le dette caratteristiche sono appena al. 
terate da una breve rampa del 22 %0, che precede la fermata e da altra del 166 %o, che 
la segue. 

Dall’estremo di questo tratto in avanti Ia linea assume caratteristiche di ferrovia 
di montagna: raggio minimo m. 100; pendenza massima 35 %o fino a Borgo Maggiore 
e 45 %o fra Borgo e S. Marino, con riduzione al 32 %o ed al 42 %o rispettivamente 
in corrispondenza delle curve di minimo raggio a lungo sviluppo per la uniformità 
della resistenza alla trazione, in realtà conseguita. 

Ma, più che a criteri topografici, lo studio del tracciato ascendente ha dovuto 
| essere subordinato alla norma di schivare terreni troppo soggetti a scoscendere e non 
consolidabili. 

Si stabilì pertanto preliminarmente : 

a) di far seguire al tracciato le linee di impluvio o di displuvio nella maggior 
lunghezza consentita dall’andamento della campagna; 

db) di ridurre al minimo i tratti a mezza costa, disponendoli in ogni caso di pre- 
ferenza nelle zone di minore acclività della campagna; 

c) di porre ogni studio per evitare, in quanto non richiesti da indeclinabili ne- 
cessità, gli alti rilevati e le profonde trincee. 

La prima applicazione di siffatti concetti si dovè fare in condizioni singolarmente 
difficili fra l’ultimo ponte sull’Ausa ed il sito immutabilmente stabilito per la sta- 
zione di Serravalle, punti distanti in linea retta m. 980 con dislivello di m. 55. 

Qui si presentarono difficoltà così gravi da parere insormontabili: dalle molte in- 
dagini risultava non esser possibile vincere quel dislivello senza percorrere a mezza 
costa una campagna assai ripida e sconvolta da frane. 

All’ultimo però si delineò e si adottò una soluzione armonizzante meglio di ogni 
altra coi criteri preposti agli studi. 

Per comprendere le difficoltà del problema e la convenienza della soluzione scelta, 
sarà il caso di dare un rapido sguardo alla situazione dei luoghi. 

Il poggio di Serravalle, propaggine estrema del Titano a sagoma stretta ed allun- 
gata, si protende per circa un chilometro, con sottilissima linea di cresta ad andamento 
quasi orizzontale, fra la valle del Ranco e quella del fosso della Fiorina, confluenti 
nell’Ausa presso la sua estremità. 

Solo la sommità lineare di tale propaggine si può dire stabile: le argille legger- 
mente marnose dei fianchi scoscendono, a causa specialmente delle erosioni che i due 
corsi d’acqua vi producono al piede, 

Nè il versante opposto delle due valli, si presta meglio allo sviluppo della ferrovia 
per superare il dislivello dall’ Ausa alla stazione. 


Ma all’estremità della propaggine verso il congiungimento delle valli, la prominenza 


di Serravalle si allarga, forma il pianoro, su cui sorge l'abitato e scende con de- 


Tr 
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clivio raddolcito verso l’Ausa. Quivi soltanto si hanno quindi condizioni appena pos- 
sibili per lo sviluppo della linea allo scoperto. Allora sorge l’idea dello sviluppo eli- 
coidale, per il quale la stessa conformazione a dosso della estremità della collina of- 
fre condizioni tipicamente favorevoli, e lo studio ne dimostra la possibilità e la con- 
venienza. 

Questa soluzione, benchè non del tutto scevra da inconvenienti legati alla natura 
del terreno, essendosi riscontrati degli scoscendimento, per fortuna suscettivi di arresto 
e consolidamento, anche nella parte meno acclive della fascia terminale della collina, 
viene preferita ad ogni altra. 

Il tracciato dunque (v. Tav. VI) dal ponte sull’Ausa risale per la valle del Rio, 
primo affluente di destra, fino ad un gomito della valle stessa a sud dell’abitato di 
Serravalle, conveniente per la penetrazione in galleria nella collina. lvi comincia lo 
sviluppo elicoidale, che, dopo un percorso di m. 366 in sotterraneo, prosegue e si com- 
pie all’aperto. Poi il tracciato assume una direzione fortemente obliqua alla linea di 
cresta della collina, sottopassa con nuova galleria le case di Serravalle e raggiunge la 
Stazione con altro breve percorso allo scoperto. 

Degli accorgimenti usati nei tratti a mezza costa per rendere stabile la sede si 
dirà in seguito; qui si accenna soltanto che essi hanno finora corrisposto assai bene 
allo scopo di rinsaldare il terreno, su cui posa la ferrovia. 

Passata la stazione di Serravalle la linea, per sfuggire la franosa valle del Ranco 
(affluente dell’Ausa), piega a sud, sottopassando di nuovo con breve galleria la strada 
nazionale. Percorre poi in rettilineo, quasi parallelamente alla strada, la campagna 
in sinistra del fosso della Fiorina (purtroppo nemmeno essa libera da movimenti fra- 
nosi), ed attraversa con altra galleria la prominenza collinosa in destra del fosso della 
Fiorina. Da quel punto la campagna non presenta serie accidentalità fino alla prima 
curva di ritorno, dove lo scavo della trincea nella metà superiore della curva stessa 
ha risvegliato una frana molto estesa e profonda. 

Al termine della detta curva la linea assume andamento generale est-ovest fino al 
terzo attraversamento della strada nazionale, che questa volta avviene in sottovia. 

Oltrepassato questo manufatto, per schivare di nuovo la valle del Ranco, il trac- 
ciato ripiega bruscamente verso est e subito dopo, per evitare i calanchi del Fosso del 
Molino a nord del dosso di Domagnano, ripiega ancora verso ovest portandosi, per 
tratto abbastanza lungo, a fianco della strada nazionale presso la linea di displuvio 
fra le due insidiose valli, con direzione generale da nord-est a sud-ovest. 

Ma, raggiunto il bivio della strada vicinale per Valdragone al km. 7+760, la li- 
nea non può più seguire il displuvio, che è în troppo rapida ascesa verso il monte. E 
poichè la ferrovia deve avere il suo sviluppo ulteriore nella contrada di Valdragone, 
dove esiste un prezioso accumulo naturale di detriti di roccia, entra nella valle del 
Fosso del Molino, ne segue per breve tratto a mezza costa il fianco sinistro, la attra- 
versa quasi ad angolo retto e si dirige verso il prossimo villaggio di Valdragone, 
poco dopo il quale, sempre prendendo quota, fa, in rapida successione, tre curve di 
ritorno onde schivare (non sempre tuttavia riuscendovi) le minaccie del detto fosso 
e quelle di una frana in movimento poco al di là del villaggio. L'ultima di tali curve, 
a raggio sensibilmente più ampio delle altre, si svolge quasi interamente in galleria 
ed ha termine presso la Stazione di Borgo Maggiore. 
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In quest’ultimo tratto, la cui tor- 
tuosità a ripiegamenti molto avvici- 
nati denota la ristrettezza della zona 
non del tutto inadatta a sede della 
ferrovia, si incontrano quattro gal: 
lerie, delle quali tre artificiali, cor- 
rispondenti ad altrettante frane, 

Si può dire in via generale che 
ad ogni curva di ritorno corrisponde 
una galleria artificiale. 

Dalla Stazione di Borgo con 
tracciato elocoidale, svolgentesi qua- 
«i interamente in galleria, si sale 
all'altezza del cimitero di Montalbo, 


Fic. 4. — Elicoidale del Titano, d’onde poi con percorso a mezza ©co- 

sta, seguito da curva di ritorno in 

ritorno in galleria, quasi all'estremo della linea, si perviene alla Stazione di 
S. Marino, 

La lunghezza complessiva dei tre tronchi è di km. 32,028. 

Dalla esperienza dei lavori compiuti si può dedurre che meglio sarebbe stato se 
il terzo dei criteri prestabiliti allo studio del tracciato avesse avuto una formula- 
zione più rigidamente rivolta ad escludere le profonde trincee e gli alti rilevati e se, 
la Società, vincendo le ritrosie derivanti da] presupposto, non sempre esatto, che i per- 
corsi in sotterraneo siano più costosi di quelli allo scoperto, avesse evitato trincee e 
rilevati di qualche importanza con un maggiore sviluppo del tracciato in galleria. 

Sono persuaso che la Società stessa, ammonita dai fatti, oggi non esiterebbe a svi- 
luppare quasi interamente in galleria le curve di ritorno. 

Opere di consolidamento. — Data la natura dei terreni, questa categoria di opere 
non poteva non assumere una speciale importanza. 

Da Dogana a Borgo è un susseguirsi continuo di briglie, scivole, cunette murate, 
fossi di guardia murati, muri di con- se 
trorìva e di sostegno, rivestimenti di 
scarpate e gallerie artificiali. Inoltre 
vi ricorrono molto frequenti opere in- 
visibili, talora di mole ed importanza 
non indifferenti come banchettoni, 
diaframmi in pietra, e fognature a 
cielo aperto od in cunicolo. . 

Tali opere non si differenziano per 
particolari caratteristiche da quelle 
che ormai per lunga tradizione si at- 
tuano nelle ferrovie; perciò sarebbe di 
troppo scarso interesse il darne dei 


REST: si Fic. 5. — Imbocco superiore della galleria elicoidale 
particolari, del Titano. 
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Accennerò invece che nel progettarle ed eseguirle non si seguirono norme fisse, 
avendo l’esperienza dimostrato la necessità di adattare le opere alle circostanze ed 
alle mutevoli condizioni del terreno in superficie ed in profondità, non sempre esatta- 
mente rivelate dagli assaggi e dai sondaggi. 

In ogni caso però allo studio dei provvedimenti si fece precedere l'accertamento 
delle cause da cui provenivano gli scoscendimenti per averne norma nella determina- 
zione di massima delle opere da eseguire. 

| Quando la causa del fenomeno era uni-amente da ricercarsi in agenti esterni, 
come l’acqua piovana e l’aria, si provvedeva a liberare dall'acqua la zona in movi- 
mento mediante fossi di guardia murati, ovvero a salvaguardarne dall’azione dell’aria 
la superficie, mediante rivestimento. 

Quando invece lo scorrimento era prodotto da acque fluenti nel sottosuolo, sì aveva 
cura di raccoglierle ed allontanarle per mezzo di fognature praticate sia al perimetro 
della frana che nel bacino. 

Nelle trincee i detti provvedimenti venivano sempre integrati con muri di contro- 
riva in calcestruzzo cementizio di spessore adeguato alla spinta delle materie in movi- 
mento, fognati beninteso a tergo con sassi per altrettanto spessore, su platea di cal- 
cestruzzo scolante con feritoie verso la cunetta di piattaforma. 

A sostegno invece dei rilevati si facevano di regola dei banchettoni in materie aride 
con fognoli per la raccolta delle acque, quando risultava non del tutto rassicurante 
innestare i rilevati stessi di materie argillose nel banco di argilla compatta in posto. 

E poichè la causa prima dei movimenti franosi che sconvolgono il territorio della 
Repubblica è da ricercarsi meno nella qualità delle argille che nelle corrosiòni pro- 
dotte dalle acque nel fondo delle valli, tendendo i fossi ad approfondire il loro letto 
con sempre più grave perturbazione dell'equilibrio delle terre, si è fatto in alcuni casi 
ricorso alla colmata delle valli con terreno di scavo e con sedimenti di torbide. 

Ciò si è fatto specialmente a protezione di imbocchi di gallerie e di tratti di linea 
a mezza costa, ottenendosene risultati assolutamente soddisfacenti nei casi di non 
eccessiva acclività superficiale della campagna, specie se la raccolta delle acque di su- 
perficie e di filtrazione dal lato a monte poteva concorrere ad aumentare il coeffi- 
ciente di attrito delle terre sulle argille del sottosuolo. 

Tali colmate nei due casì più importanii che figurano nella tavola VIII (1* e 3* col 
mata) sono state eseguite con tutte le materie di scavo delle gallerie della Fiorina e 
di Serravalle rialzando il fondo della valle di im. 12 nel 1° caso e di m. 4 nell'altro. 

Nelle trincee in argilla di rilevante profondità si è sempre preferito di opporsi ai 
‘franamenti con gallerie artificiali, 

Invece nella trincea di Ca’ Vagnetto (Tav. VIII) al km. 12, poichè il movimento fra- 
noso sì era manifestato con maggiore violenza e con effetto a distanza di oltre 150 
metri, nel tratto di minore profondità, dove si incappava nelle terre incoerenti di una 
frana antica, si è pensato di poter ristabilire l'equilibrio con un'opera capace di sca- 
ricare sul terreno a valle la spinta della massa in movimento. L'opera è consistita in 
un arco rovescio con piedritti per una eventuale galleria artificiale elevati fino al 
piano di imposta. La curva della linea con lu convessità a monte aumentava sensi- 
bilmente in quel tratto la capacità di resistenza dell’opera. 

Se un qualche segno di cedimento si fosse manifestato nel lungo periodo in cui 
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è stata tenuta in osservazione, periodo coincidente coi mesi più piovosi dello scorso 
inverno e della primavera successiva, si sarebbe immediatamente provveduto alla ese- 
cuzione della calotta. | 

La stabilità è risultata finora perfetta. 

Le scarpate delle trincee in argilla hanno avuto per lo più la inclinazione di 3/2 
e sono munite dalla parte a monte di banchine larghe fino a m. 2 per trattenervi le ma- 
terie di eventuali smottamenti, | 

I rilevati in materie argillose furono nella maggior parte dei casi eseguiti a strati 
orizzontali con pilonatura, dando alle scarpate inelinazione molto prossima a 2/1, € 
non omettendo frequenti diaframmi in pietra; non sempre si riuscì tuttavia ad impe- 
dire sfiancamenti e scoscendimenti. 

Cure particolari si rivolsero alla piattaforma nella certezza che le opere intese a 
renderla solida ed indeformabile avrebbero fatto ridurre durante l’esercizio le spese 
di manutenzione del binario in misura 
largamente compensativa delle  mag- 
giori spese di formazione della sede. 

Epperò da Rimini a Borgo Mag- 
giore, fatta eccezione ‘dei brevissimi 


x Pr * 


tratti ricadenti su banchi di ghiaia a | vaga 
Valdragone, la piattaforma venne tut- RARO i ne 
ta risanata sostituendone lo strato su- di i 
perficiale con sabbia marina o con 
sabbia dei banchi ghiaiosi di Valdra- 
gone. 
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Tale risanamento, che già aveva 
la sanzione di estese applicazioni da Fio. 7. — Risanamento del piazzale della fermata di Dogana. 
me fatte eseguire nel 1910 sulla fer- 
rovia Napoli-Piedimonte d’Alife e più recentemente sulla Civitavecchia-Orte, dove 
non si ebbe alcun tratto di argilla senza risanamento, risponde a questo triplice 
concetto: 

a) interporre fra argille a massicciata un mezzo atto ad impedire la penetra- 
zione della ghiaia nel sottofondo cedevole, da cui deriverebbe il ristagno dell’acqua 
piovana con progressivo peggioramento della ‘capacità di resistenza dell’argilla alla 
pressione dei carichi sovrincombenti; i 

b) rendere più atto il terreno argilloso sottostante alla sabbia a resistere alla 
pressione derivante dal peso della massicciata, del binario e dei carichi mobili con lo 
impedire che l’acqua di pioggia vi permanga lungamente a contatto e ne imbeva lo 
strato superficiale rendendolo molle e plastico ; 

e) ripartire sul terreno argilloso la pressione dei carichi mobili su di una super- 
ficie assal maggiore di quella che si avrebbe al piano di piattaforma, affinchè quella su- 
perficie, anche se leggermente umida, possa sopportare i carichi senza deformarsi, 

Troppo lungi mi trarrebbe l’esame delle condizioni di lavoro della piattaforma al 
passaggio dei convogli; nè la digressione potrebbe essermi consentita. 

Accennerò soltanto che, anche da studi recentissimi di Hugi e Gerber, suffragati 
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da ricerche sperimentali, si può de- 
durre che le sollecitazioni trasmesse 
dallo strato di massicciata al terre- 
no della piattaforma raggiungono 
dei massimi, che superano di gran 
lunga la capacità di resistenza del 


5 


terreno stesso, specie se è convertito 


C la ” 


in massa pastosa da acque pluviali 


“part 
tif. T] 


non rapidamente scolanti. 
È noto infatti che l’affondamen- 
to della massicciata nei rilevati in 


"x 


Fic. 8. — Esperimento di diaframma in calcestruzzo argilla è fenomeno costante, la cui 

di de intensità tende col tempo piuttosto 

a crescere che diminuire, Nè si arresta finchè il banco di ghiaia, nella sua lenta, 

progressiva penetrazione nell’argilla, non raggiunge il sottosuolo resistente su cui 
posa il rilevato. 

L'inconveniente nelle trincee è meno grave, ma non è meno tangibile ed effettivo e 
‘ si manifesta quasi sempre con dislocazione o ribaltamento delle fiancate delle cunette 
murate, oltrechè con un sensibile assorbimento della massicciata da parte della piatta- 
forma. 

I salassi e le fognature, a cui si ricorre in esercizio, non sempre efficacemente risa- 
nano, perchè il rimedio è saltuario, mentre le cause che generano il male non hanno 
soluzione di continuità. I o 

Donde la opportunità e la indubbia convenienza economica di interporre, in fase 
di costruzione, fra l’argilla della piattaforma e la massicciata uno strato continuo di 
materie aride minutissime (sabbia, pozzolana, scorie ecc.) di spessore inversamente 
proporzionale alla percentuale della sabbia esistente nell’argilla del terreno; quindi 
spessore tanto maggiore quanto minore è il grado di resistenza specitica del terreno 
umido ai carichi che deve sopportare. 

Questo è il concetto informatore dei risanamenti progettati ed attuati sulla ferrovia 
Rimini-S. Marino, dei quali è data nozione esatta dai disegni della tav. VIII. 

Su due brevi tratte di esperimento si è posto, fra sabbia e massicciata, non sor- 
passando il piano di piattaforma, un 
diaframma dello spessore di centime- 
tri à, di calcestruzzo cementizio in 
un caso e di mattoni a secco nell’al- 
tro, mirando con esso ad impedire 
l’inevitabile, per quanto limitata e 
solo iniziale, penetrazione della ghia- 
ia nello strato di sabbia. 

Nel primo caso la spesa è risul- 
tata di circa L. 25 a ml. e nel se- 
condo di L. 15. 
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utilizzazione del binario hanno accer. 
tato che il diaframma, comunque co- 
stituito, risponde allo scopo in modo 
perfetto. 

Sarebbe imprudente ritenere che, 
in fatto di consolidamenti sulla Ri- 
mini-S. Marino, siasi detta l’ultima 
parola. È facile anzi prevedere che 
solo fra molti anni e con impiego 
non indifferente di capitali la linea 
potrà dirsi perfettamente immune da 
scoscendimenti e smottamenti. 

Opere d’arte e gallerie. — Le 
piccole opere d’arte sono assai nu- 


merose, perchè si è ritenuto opportu- 
no evitare la concentrazione delle ac- Fi@. 10. —— Portale da A a S. Marino. 
que di scolo della campagna. 

Ma di opere di una certa importanza non si hanno che quattro viadotti a tre luci di 
dieci metri e due sottovia, di cui uno “» travata metallica. | 

La scarsezza di importanti ma- 
nufatti è ‘in relazione al. considere- 
vole sviluppo delle gallerie, che sono 
17 e tutte fra Dogana e S. Marino. 
Dì esse 11 son naturali, della lun- 
ghezza totale di m. 3245, e 6 artifi- 
ciali della lunghezza di m. 673. 

Quelle in argilla sono a rivesti- 
mento completo: quelle in roccia So- 
no saltuariamente e parzialmente ri- 
vestite. La tavola VII ne dà le sa- 
gome. 

Stazioni e fermate. Fabbricati. — 
Oltre alle stazioni estreme, si han- 
no lungo la linea due stazioni e 
cinque fermate. Queste, ad ecce- 
zione di due (Coriano-Cerasolo € 
Valdragone), hanno binario di in- 
crocio, segnali di protezione, la 
cui manovra è vincolata a quella 
degli scambi ed impianti per servi- 
zio merci. 

Tutte le stazioni e fermate sono 


in comunicazione fra loro con tele- 
fono selettivo Hasler. 


Fia. 12. — Sitazione di Serravalle. 
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1 fabbricati, studiati nella parte decorativa da due architetti milanesi, si differen- 
ziano dai tipi di uso corrente nelle ferrovie per una certa impronta di originalità: la 
decorazione molto sobria in mattoni da cortina e blocchetti di pietra del Titano cunfe- 
risce loro aspetto aggradevole non privo di eleganza. 

Le stazioni estreme e la fermata Rimini-Marina sono dotate di rimesse capaci di 
contenere le quattro automotrici e le sei vetture di rimorchio, che costituiscono la do- 
tazione iniziale di materiale rotabile della ferrovia per il servizio viaggiatori. 


Armamento. — L'armamento a sezione di m. 0,95 è fatto con rotaie Vignole di 
(gr. 25,4 a ml. — tipo Calabro-Lucane — su 17 o su 21 appoggi, a seconda che trat- 


tasi di rotaie da 12 o da 15 metri di lunghezza. 
Queste ultime si hanno soltanto da Rimini a Ponte Mellini, civè per circa Km, 15. 
Tutti gli appoggi sono muniti di piasta ed a sostegno dei giunti si ha, come nel- 
l'armamento da 86 Cgr., il piastrone, col quale si ottiene una sensibile diminuzione del 


Fic. 13. — Vettura mista di 1* e 3* clacse. 


gioco al passaggio degli assi, giovevole non meno alla conservazione del materiale 
rotabile che alla conservazione dei giunti elettrici. 

Nei punti più pericolosi e segnatamente sugli alti rilevati in curva il binario è stato 
provvisto di controrotaia. 

Nei flessi il minimo rettilineo è di m. 50. 

Impianti e materiale di trazione elettrica. — La trazione è a corrente continua a 
tensione di 8000 volt. 

Una sottostazione di conversione con raddrizzatori a vapori di mercurio alimen- 
tata con terne distinte dalla Società Idroelelettrica Romagnola in via normale e dalla 
Società Idroelettrica dell'Alto Savio in via di riserva, fornisce l'energia alla linea in vi- 
cinanza del contine della Repubblica. 

Ne fanno parte due complessi di trasformazione della potenza rispettiva di 600 Kw. 
a comando completamente automatico con posto di controllo nella fermata di Dogana, 
da cui la sottostazione è discosta di circa m. 300. 

Un interruttore orario provvede quindi alla immissione mattutina ed alla sospen- 
sione serale della corrente, mentre speciali apparecchi provvedono al comando dei 
gruppi raddrizzatori, al comando dei gruppi di pompe del vuoto ed al comando degli 
interruttori di feeders. 
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Fig, 15. — Interno dello scompartimento di 3° classe, 
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File. 16. — Interno della vettura salone. 


Fic. 17. -- Entrata delle due terne a 30.000 Volt 
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Caratteristiche particolari di tali apparecchi sono: la esecuzione automatica delle 
manovre occorrenti per la messa e tenuta in azione della sottostazione, alternando gior 
nalmente il gruppo in servizio con quello di riserva e l’arresto del gruppo in servizio 
in caso di perturbazione o di guasto con la contemporanea messa in azione del gruppo 
di riserva e la segnalazione dell’accaduto al posto di controllo. 

La linea di contatto è portuta da pali tubulari Mannesmann, alla cui base, in cor. 
rispondenza della sezione d’in- 
castro, è posto a fuoco un ma- 
nicotto di rinforzo e plotezione. 

Le ‘mensole, anch’esse in 
tubi Mannesmann, sono pro- 
tette da zincatura a fuoco. 

La linea di contatto, in re- 
lazione alla massima velocità 
dei trenì, è a sospensione sem- 
plice nel tratto ascendente e 
con sospensione a catenaria 
nel tratto pianeggiante, cioè 
fino all'imbocco della prima 
galleria. 

Nel tratto a catenaria, a 
differenza di altre linee, si ha 
la regolazione automatica del 
solo filo di contatto mediante 
contrappesi c speciali pendi- 
ni, che consentono lo sposta- 
mento in senso longitudinale 
del filo stesso senza risenti- 
mento sulla corda portante. 

I parafulmivi convenien- 
temente distribuiti lungo la 


linea sono a corna con softia- 
tore magnetico dell’arco e re- Fia. 18. — Celle degli interruttori extra rapidi 
siatonza i bagno d'olio. a corrente continua. 7 
La caduta di tensione nel tratto più critico è stata mantenuta entro ristretti li- 
miti mediante raccorciamenti in corrispondenza delle maggiori tortuosità della linea. 
Il materiale di trazione è costituito da quattro automotrici a carrelli aventi quat- 
tro motori di tipo assiale della potenza oraria complessiva di 440 HI applicati al te- 
laio con sospensione tipo tram e con accoppiamenti serie parallelo. 
Le uutomotrici hanno tutti gli assi di acciaio al cromo nichel e sono anche munite, 
per dire dei più importanti organi : 
di doppio pantografo; 
di un contattore centrale comandato elettricamente dai due banchi di manovra; 
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Fic. 19. — Sala dei raddrizzatori a vapori di mercurio e del quadro. 


di una dinamo a movimento assiale per la illuminazione del treno e per la ri 
carica della batteria; 

di un largo gioco di resistenze di avviamento, atte anche a consentire in normale 
esercizio l’impiego continuato del freno elettrico in discesa ; 

dell'apparecchio di sicurezza « uomo morto » onde garantire lVarresto del con 
voglio in caso di accidente del guidatore; 

di un apparato motocompressore in servizio del freno; 

di un ungibordini Hardy su entrambi i carrelli; 
e di un indicatore di velocità Teloe (Hasler). 

Il freno meccanico, di cui le automotrici sono dotate, è automatico Westinghouse, 
sussidiato da valvola differenziale di sfrenatura Hardy, Questa valvola è stata appli. 
‘ata dalla Società Veneto-Emiliana a tutte le sue vetture in seguito ai soddisfacenti 
risultati dell'esperimento fattone col contrello di funzionari superiori dell'Ispettorato 
su treni delle ferrovie Calabro-Lu 
CUlie, 

Ss ha il pregio di rendere pra- 
tivamente inesauribile ed effettiva 
mente modcrabile, amche sulle vet- 
tune di rimorchio, il freno Westin- 
chouse, È quindi elemento assai im- 
portante di sicurezza, specie sulle 


lituiee. come la Rimini-S. Marino, che 
, , 


hanno rampe a forti pendenze ri- 


chiedenti prolungato impiego «del 


Fic. 20. — 8. E. il Ministro delle Comunicazioni inaugura 
la ferrcvia, 12 giugno 1932-X. freno 
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E qui finisco, 
Per oltre tre anni ho vissuto le 


difficoltà della linea ed ho eseguito 
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#33: rR con appassionato interesse studi e 
o lavori. 

Non è quindi lecito a me for- 
mulare dei giudizi, 


Ma non vi poteva essere per gli 


enti e gli uomini che hanno collabo- 
Fic. 21. — Corteo inaugurale in 8. Marino, rato all'impresa, giudizio più lusin- 
shiero di quello che, nell'inaugurare 
la linea, diede S. E. Ciano, Ministro delle Comunicazioni, manifestando li sua soddi- 


sfazione per l’opera compiuta. 


Nuove unificazioni estere per materiale ferroviario presso la segreteria dell’U. N. I. 


Germania. 
Paraurti per vetture tranviarie, tipo non molleggiato e tipo molleggiato: dettagli. 
Giunto del freno monopolare, per tranvie e ferrovie elettriche secondarie: dettagli. 
Valvole di sicurezza per cilindri di locomotive: insieme, dettagli, diniensioni., 
Ceppi del freno per locomotive industriali ed a scartamento ridotto, 


Tolleranze di lavorazione e grandi giochi, foro base: selezione per locomotive - Prospetto. 


Russia. 


Vagonetli di carbone per miniere; portata 1 tonnellata. 


Dispositivi per segnali ottici ferroviari: prescrizioni. 


Svezia. 
© (Nuova ediz. modif.) - Arpioni per rolaie. 


(Nuova ediz. modif.) - Bulloni per rotaie. 


Inghilterra. 
(Nuova ediz. modif.) - Molle a balestra, a bovolo, ad elica, per costruzioni ferroviarie: qua- 
tità del materiale. 
Soccorritore neutro, su rotaia, per dispositivi di trazione a corrente continua: dimensioni, pre- 


\ 


serizioni e prove. 
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Cinque anni di esercizio del traghetto attraverso lo Stretto di Messina 
(1° Maggio 1927-V - 30 Aprile 1932-X) 


(Dott. Ing. A. MASCINI) 


Dopo un quinquennio (1) di esercizio del traghetto attraverso lo Stretto di Mes- 
sina, può essere utile esaminare sommariamente, sulla base di documenti e cifre, il cam- 
mino percorso ed i risultati raggiunti nel campo dell’organizzazione del servizio, in 
quello tecnico ed in quello delle attività diverse. 

Alla fine del quinquennio la consistenza dei natanti era, agli effetti del servizio, 
praticamente eguale a quella dell’inizio perchè si avevano, oltre il « Sicilia » ad un solo 
binario, capace di traghettare 5 carri, le tre navi « Villa », « Reggio » ed « Aspro- 
monte » (2), pure ad un solo binario, capaci ciascuna di traghettare 8 carri e la moto- 
nave « Messina », a tre binari, capace di traghettare 21 carri. 

Il 28 ottobre 1931 è entrata, è vero, ad aumentare la piccola flotta per il tra- 
ghetto la nuovissima motoelettronave « Scilla » a tre binari e con una capacità di 28 
carri, ma praticamente detta unità non aveva potuto essere utilizzata al servizio nor- 
male di traghetto per ragioni diverse, e solo saltuariamente aveva trasportato alcuni 
carrì merci. 

Praticamente dunque alla fine del quinquennio (aprile 1932) il servizio di tra- 
ghetto effettuavasi ed erasi sempre effettuato con gli stessi natanti in servizio nel 
1926-1927 : il diminuito uso del « Sicilia » negli ultimi tempi era dovuto al concetto di 
utilizzare per il servizio le navi più convenienti sotto tutti i rapporti e quindi rien- 
trava nel criterio generale di buona scelta fra i mezzi a disposizione per disimpegnare 
il servizio, i 

Ciò premesso, esponiamo nel seguente prospetto i risultati economici dell’anno im- 
mediatamente precedente il quinquennio con quelli risultanti nel corrispondente ultimo 
anno che si considera : 


» Ln —r—_—rrrrrrr_—_—_—_—_—_—_—_—rm _  _ ememe6««dgégi@ireUIIÒÙ 


Carri traghettati iu Segr 
Periodo di tempo coneiderato nell’anno esercizio traghettato 
È L. L. 
a b o 
Maggio 1926 - Aprile 1927 . é è 3 ; 165.544 10.806.697 65 
Maggio 1931 - Aprile 1932 o 149.402 5.396.115 37,3 


— — 


(1) Con Decreto Ministeriale 30 marzo 1927 veniva soppresso l’esercizio navigazione ed il servi- 
zio delle comunicazioni attraverso lo Stretto di Messina veniva provvisoriamente affidato con decor- 
renza 1° maggio 1927 ad unità del Servizio Materiale e Trazione, 

(2) Con questo nome è stata ribattezzata Ia ex nave-traghetto Scilla dato che quest’ultimo nome 
doveva essere assegnato ad una delle nuovissime due motoelettronavi-traghetto in costruzione. 
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Il numero dei carri traghettati attraverso lo stretto (colonna €) comprende anche 
le carrozze per servizio viaggiatori per le quali è stato fatto il ragguaglio in ra- 
gione di due carri per ogni carrozza a carrelli perchè appunto la lunghezza di due 
carri per trasporto derrate alimentari (i quali sono in assoluta prevalenza sul totale) 
‘eguaglia quella di una carrozza e, nel caso che si considera, è sostanzialmente l’ingom- 
bro determinato dalla lunghezza di un rotabile la sola cosa da prendere in considera- 
zione perchè il limite alla capacità di trasposto è determinato dalla lunghezza utile 
dei binari che la nave possiede. Il peso praticamente non influisce e, d'altra parte, 
anche rispetto al peso il ragguaglio nella misura sopra indicata risulta quasi esatto. 

Come si vede dalle cifre della colonna a, il traffico annuale attraverso lo Stretto 
è stato paragonabile nei due anni anzi minore del 9,6 %, circa nell’ultimo. Questa con- 
trazione di traffico non è favorevole all’economia nella spesa per unità trasportata : 
malgrado ciò si trova (colonna c) che il costo del carro traghettato è sceso nel quin- 
quennio da lire 65 a lire 37,3 con una riduzione del 42,6%. Ciò perchè nei due pe- 
riodi le spese totali di esercizio sono state ridotte (colonna d) di ben 5.210.582, cioè 
quasi alla metà (48,2 %). Queste cifre comprendono tutte le spese di esercizio escluse 
soltanto le quote di interesse ed ammortamento relative al capitale rappresentato dalle 
navi. | 

In un servizio di questo genere è evidentemente il carro traghettato la vera unità 
di traffico, la più completa e la più sicura, perchè gli altri trasporti accessori fatti 
con le navi (passeggeri, bagagli, automobili, ecc.) non influiscono affatto sulle spese 
di esercizio o vi influiscono in modo del tutto trascurabile. È perciò che sembra di 
un certo interesse indagare per quale via fu potuta raggiungere una così enorme :di- 
minuzione nella spesa del carro traghettato, malgrado la già indicata contrazione del 
traffico, 


Per quanto riguarda l’esercizio il problema fu affrontato fin dal principio con- 
siderando il servizio di traghetto come parte integrante dei trasporti ferroviari fra 
il Continente e la. Sicilia anzi come la parte più delicata e più costosa alla quale quindi 
dovevano essere coordinate e talvolta subordinate le esigenze dei trasporti per fer- 
rovia. S | 

Se si pensa infatti che la spesa per traghettare un carro per gli otto chilometri 
che dividono Messina da Villa S. Giovanni, era nel 1926 di circa 8 lire al chilometro, 
cioè pari mediamente al costo di trazione per il trasporto sullo stesso chilometro per 
ferrovia di un intiero treno, sì comprende come una buona organizzazione dei tra- 
sporti in genere esiga di utilizzare praticamente al 100 per cento la capacità di tra- 
ghetto di ogni nave per ogni viaggio allo scopo di ridurre al minimo possibile il nu- 
mero delle corse nautiche giornaliere le quali rappresentano la parte preponderante 
delle spese totali del servizio di traghetto attraverso lo Stretto. Prima necessità dun- 
que era quella di evitare corse a vuoto o nelle quali la capacità di binari delle navi 
non fosse bene utilizzata perchè ad esempio ad ogni corsa a vuoto in un senso in un 
determinato giorno avrebbe naturalmente dovuto corrispondere una equivalente corsa 
a vuoto in senso opposto nella stessa giornata od in un’altra più o meno prossima : 
quindi uno sperpero. 
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Ciò perchè altrimenti Visola si sarebbe o troppo arricchita o troppo impoverita 

di carti, 
lì pareggio giornaliero fra i carri che entrano in Sicilia e quelli che ne escono è 
quindi la base fondamentale di un esercizio cconomico di traghetto attraverso lo 
Stretto. Questa finalità fu subito perseguita e raggiunta organizzando a Villa S. Gio- 
vanni ed a Messina le cose in modo che fossero sempre pronti carri per riempire 
ì binari della nave ad ogni corsa se adibita a solo trasporto di merci o completare 
il carico della nave stessa con carri merci se trattavasi di corsa per traghettare car- 
“ rozze con viaggiatori. Fu questo il primo ottimo risultato tangibile dello sforzo tendente 
Diagramma N27 ad armonizzare e fondere con le 
necessità del traghetto le possi- 
I° Quindicina di Maggio 1927 bilità ferroviarie degli scali di 


350 approdo ed il numero delle cor- 


NERE arri vscili dalla Soa xe nautiche giornaliere scese a 
NALI i 


lutto vantaggio dell'economia e 
senza danno per le merci perchè 


N 
5 


il loro arrivo ai predetti scali di 


Messina e Villa S. Giovanni, 


mn 
O 
Sì 


come si dirà in seguito, fu rego- 
lato in modo che l’arrivo a Mes- 


N 
N 
S 


sina dei carri carichi verso il 
Nord (come è noto il traffico 


LI 


delle merci è prevalentemente 


Numero dei carri fraghetiati 


di esportazione di derrate ali- 


mentari dall’isola al Continente) 
Uiornidetmget. 2 3 4 5 6 7 89 10 1 12 13 14 15 avvenisse in tempo giusto per 


URI) 
N 
Ò 


essere traghettato dopo le neces- 
sarie manovre di smistamento, Ugualmente fu organizzato il passaggio dei carri vuoti 
(in prevalenza) da Villa Nan Giovanni a Messina. | 
La buona utilizzazione delle singole corse nautiche fu poi sistematicamente con- 
trollata anche a mezzo di elaborati statistici ottenuti con le macchine Hollerith con 
le quali si controllano in modo sistematico ed organico tutti i principali indici di 
esercizio ed economici, specialmente del Servizio Materiale e Trazione delle Ferrovie 
dello Stato (1) in modo che il raggiunto equilibrio giornaliero tra carri entrati ed 
usciti fu e si mantenne sempre praticamente perfetto. 
Il diagramma n. 1 mostra lo squilibrio che si verificava ad esempio durante i 
primi giorni del quinquennio che si considerava (1-15 maggio 1927). In ciascuno dei 
giorni di detta quindicina infatti uscivano dall'isola rispettivamente 34, 76, 48, 19, 


(1) Vedasi: Alcuni casi di applicazione delle macchine a schede a lavori di contabilità, controllo e 
statistica presso l’ Amministrazione delle Ferrovie dello Stato. lngg. C. VaLeri ed R. Cassinis nella 
« Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane », anno XVIII, vol. XXXV, n. 4, del 15 aprile 1929. 

Vedasi anche: Miglioramenti recenti del Traghetto ferroviario attraverso lo Stretto di Messina. 
Dott. ingg. Giorcio PrunERI e Guino Corseccini nella « Comunicazione al XV Congresso Internazio- 
nale di Navigazione a Venezia », settembre 1931-IX. 

Vedasi pure Miglioramenti recenti del Traghetto ferroviario attraverso lo Stretto di Messina. Ing. 
GC. CorseLcini. « Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane », 15 novembre 1931-X. 
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46, 40, 46, 35, 45, 41, 31, 29, 37, 26 e 16 carri più di quanti ne entravano negli stessi 
giorni cosicchè, per nave ad un binario traghettante 8 carri, occorreva l'effettuazione 
rispettivamente di 4, 10, 5, 2, 6, 5, 6, 4, 6, 5, 4, 4, 5, 3, 2 corse a vuoto da Villa San 
Giovanni a Messina. Nella suddetta quindicina occorsero complessivamente 71 corse 
a vuoto, se con nave ad un binario (cioè circa il 12% del totale) per trasportare 
nelle corse di ritorno i 564 carri usciti dall'isola in più di quelli entrati. 

Der compensare questo squilibrio che impoveriva troppo Visola di carri da carico 
dovettero farsi affluire in abbondanza a Messina carri vuoti (diagramma n. 2) nei sin- 
coli giorni della successiva 


quindicina dal 16 al 31 mag- ” Diagramma N° £ 
gio, ciò che provocava un I*Quindicina di Maggio 1927 


nuovo squilibrio, ma in sen- 31C 


O ami entrati nella Sicilia 


BNpax 
INZIT] i 
LIA 
LULA Hale 
ENNEZANZA 7 
Be snai 
parte lo squilibrio prodotto. 150 


(arm usa dalla Sitia 

sì nella quindicina preceden- i 
te, sì sarebbero potute effet- 130 IIIIIIIITII[I 
tuare anche nel senso da Gwzdimesert 17 18 19 2% 21 22 23 2A 25 26 27 26 29 30 31 
Villa S. Giovanni a Messina 
le sole corse nautiche corrispondenti a quelle necessarie a traghettare da Messina a 
Villa S. Giovanni i 180 carri carichi e le 15 carrozze per viaggiatori (ragguagliate a 30 
carri). Invece ne furono dovute effettuare $S in più (se con nave piccola della capacità 
di 8 carri) ed altrettante corse nautiche di ritorno furono evidentemente a nave vuota. 

Tutto ciò costituì un grave spreco di combustibile, equipaggi, naviglio, ecc., ol- 
trechè un danno notevole per la buona utilizzazione dei carri, il cui cielo di utilizza- 


so inverso, di 56 corse nauti- 


che a vuoto da Messina a 290 
Villa S. Giovanni senza tut- 
tavia raggiungere ancora la 


Mm 
N 
©») 


DEL 


compensazione che si com. 


pletò nei giorni successivi 
con altre corse a vnoto. 
Der apprezzare le conse- 


guenze reali di un tale tipo 


di organizzazione, si cita ad 
esempio il 23 maggio 1927 
(diagramma n. 2) giorno in 
cui se non sì fossero dovuti 


fare entrare in Sicilia 63 car- 


Numero de’ carri. traghetti 


rì vuoti per compensare in 


zione naturalmente si allungò di qualche giorno. 

Tutti gli esperti di trasporti sanno che allungare il ciclo dei carri costituisce un 
aggravio economico notevole, anche se il danno complessivo non può essere valutato 
che in modo assai imperfetto. 

Il diagramma n. 3 mostra invece il quasi perfetto equilibrio giornaliero fra entrata 
ed uscita, con utilizzazione prossima al 100 per cento della disponibilità dei binari in 
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i li IMI eni 
ciascuna corsa nautica e conseguente riduzione nel numero di corse con risparmio di 
naviglio, equipaggi, combustibile, ecc. 

Tutti i diagrammi quindicinali rigorosamente controllati dopo il ristabilito equili- 
brio giornaliero del traffico attraverso lo Stretto sono del tipo di cui il diagramma 
n. 3 è un esemplare, e quindi in questi ultimi anni risulta che il numero delle corse a 
vuoto o male utilizzate è stato pratiramente nullo, salvo casi di turbamento nelle cor- 
renti di traffico per cause impreviste, 


Come già si è accennato, fra le navi a disposizione ve ne era una a tre binari, il 
Messina, capace di traghettare in un sol viaggio 20 o 21 carri, cioè 40 o 42 per dop- 
pia corsa: inoltre, malgrado questa sua tripla capacità di trasporto rispetto alle altre 
navi, questa può considerar- 
sì forse più economica anche 

I*Quindicina di Gennaio 1928 in valore assoluto perchè es- 
280 sendo dotata di motori di 


Carri entrati nella Scià 1a NA propulsione Diesel, ha un 
consumo di combustibile as- 


Reca = 
sal limitato sì che la. spesa 
Fa Wa A ILL corrispondente per doppia 
Li A) 406 AU corsa è circa la quarta parte 
220 di quella assorbita per gli 


kad usciti dalla Sicilia stessi titoli, da una delle al- 
tre navi ad un binario con 
motore a vapore. 


e: Diagramma N3 


Numero dei cani fraglettati 
UN 
È 


Questa grande economia 
Gramidelmese \6 17 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 realizzata nel combustibile 
(per il lubrificante si ha il 

pareggio rispetto al carro traghettato) compensa abbondantemente la maggiore spesa 
per doppia corsa dipendente dal costo dei due o tre uomini di equipaggio che ha in più. 
Senza volere ulteriormente approfondire in questo momento l’entità delle spese 

per ciascuna nave, è ben certo che il costo dell’unità trasportata (carro) è con il 
Messina enormemente più bassa che con le altre tre navi (circa un terzo): quindi 


ra 
00 
ÒS 


la convenienza di utilizzare di preferenza detta nave ad eccezione del periodo estivo a 
scarso traffico durante il quale va sottoposta alla revisione e riparazione annuale. 

Ciò posto e dato che la potenzialità di traghetto per questa nave con undici corse 
doppie nella giornata (ciò che è comodamente attuabile data la durata della traver- 
sata dello Stretto ed il tempo occorrente per lo scarico ed il carico del materiale) è di 
ben 440 + 460 carri (comprese le carrozze per servizio viaggiatori ragguagliate come 
si è già detto), si pose subito il problema di effettuare il servizio con una sola nave in 
linea visto che in gran parte dell'anno il materiale da traghettare è inferiore alla sopra 
indicata capacità. Per il breve periodo a traffico più intenso, cioè durante la fase più 
intensa della campagna agrumaria, sarebbe stato dato il sussidio con un’altra nave 
minore. 
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Ma per realizzare detto program- + + 
: è (NEI N 
ma occorreva che si potesse svolgere Z ca 
È DE : o) e m 
attraverso lo Stretto il servizio « d na- cen __= =" o” 
. LI ® . E 
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issi CÒ 3 9 
; oli .j i T — i 
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4) o 
vizio diretto tra il Continente e la Si- o —zx—: 
“- LIV] 
cilia, orari che erano disposti in modo $ S 
. C) . . . . LI SA 
da impedire il servizio «d navette » KE i 
pasti O o o 
con un solo natante, Questa era la dif- È i 
Lal 
ticoltà più ardua da superare perchè, o 1 ————— % 
3 ; i . = #/° — Li 
come è noto, la impostazione degli iii 9 
orari dei treni viaggiatori è legata ad = S 
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i. C) Py 
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cuso attuale, di treni a lungo per- wo ie) ‘ 
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tanti, talvolta di carattere internazio- è d St 
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to 
un tale tipo di servizio attraverso lo i” " 
Stretto avrebbe fatto realizzare econo- ue È 
mie tali che il problema doveva essere a 
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Mai come in questa occasione fu 
applicato opportunamente il concetto 
già esposto di armonizzare e fondere 
le necessità dei trasporti terrestri con 
quelle del traghetto ed anzi subordi- 
nare a queste ultime le prime data la 
specialissima delicatezza e Im'impor- 
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golare nella grande arteria di comuni- 
cazioni fra la Sicilia ed il Continente, 
arteria di cui questo piccolo tratto co- 


Orario'a navette, delle corse naufiche ordinane fia Mesnna e Vila S Govanni 
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felice soluzione del problema. Ma la "S = 
soluzione non potè essere rapida per- => 
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chè gli accomodamenti per spostare i treni viaggiatori dovevano essere graduali attra- 
verso a modificazioni di orario che si effettano, come è noto, soltanto due volte al- 
l’anno. Due fattori di carattere staordinario dovevano poi contribuire a facintare la 
realizzazione del programma: l'attivazione (novembre 1927) tia Roma e Napoli della 
nuova linea direttissima che consentiva di ridurre di 1 ora e 15 minuti la percorrenza 
dei treni viaggiatori fra queste due città e la graduale ma continua execuzione di la- 
vori di rinnovamento del binario della linea tirrenica Nalcono- Villa S. Giovanni, oltre 
la sostituzione dei vecchi deboli ponti. Questi notevolissimi miglioramenti della linea 
tirrenica consentirono l'elevamento della velocità massima della linci in alcuni tratti 
e l'uso di locomotive più potenti, cose ambedue che consentirono di abbreviare sensibil 
mente i tempi di percorrenza dei treni. 

Utilizzando questi due fattori favorevoli che consentivano maggiore elasticità 
nella impostazione degli orari dei treni viaggiatori rispetto agli scopi che si volevano 
raggiungere, fu possibile finalmente pervenire con Vorario estivo del 1928 a risolvere 
bene la questione del traghetto attraverso lo Stretto delle carrozze viaggiatori in ser- 
vizio diretto fra la Sicilia ed il Continente con corse nautiche susseguentesi Vuna ri- 
spetto all'altra in modo da potere essere, con sufficiente margine anche per gli even- 
tuali ritardi effettuate dalla stessa nave. A_tale data infatti l'orario delle corse nauti- 
che potè essere impostato come risulta dal grafico n. 4, il quale contiene anche corse 
locali fra Messina e Villa N. Giovanni iu ore opportunamente scelte per migliorare 
le comunicazioni fra la Sicilia e la Calabria. Naturalmente in caso di traffico merci, 
maggiore di quello attuabile con Ie corse ordinarie ivi indicate, si doveva sussidiarie il 
treno con altra nave effettuante corse straordinarie nelle ore più convenienti: in pe- 
riodo di traffico scarso si sopprimevano naturalmente quelle corse non collegate con 
servizio viaggiatori. Le corse nautiche sullo stesso percorso in precedenza all'orario 
estivo 1928 erano regolate dall'orario riprodotto nel diagramma n. 5: si vede subito 
che anche a prescindere dal maggior numero di corse previste rispetto al grafico n. 4, 
il servizio non avrebbe in alcun modo potuto essere disimpegnato da una sola nave in 
alcuna epoca dell'anno anche in periodo di traffico merci scarsissimo. 

Non è inutile ricordare che i] vantaggio raggiunto avrà anche maggior valore quan- 
do saranno entrate in servizio le due grandi nuove moto-elettronavi gemelle Scilla e 
('ariddi dotate di maggiore velocità e di maggiore capacità di trasporto perchè con una 
sola di queste navi in linea si potrà disimpegnare l’intiero servizio di traghetto per 
quasi tutto l’anno. Infatti con le II corse previste dall'orario indicato nel grafico nu- 
mero 4, la capacità complessiva giornaliera di traghetto si eleva con una di queste 
navi a ben 616 carri nei due sensi, numero che vien raggiunto o superato talvolta sol- 
tanto in un brevissimo periodo dei più intensi trasporti invernali di agrumi. 

Per realizzare detti trasporti in quasi tutto l'anno con una sola nave in linea 
tenendo conto anche dei bisogni per le comunicazioni locali per viaggiatori tra Messina 
e Reggio, è stato attuato con l'orario estivo 1932 l'orario indicato qui appresso nel gra- 


fico n. 6. 
4 4 £# 


Si è parlato finora soltanto del traghetto fra Messina e Villa S. Giovanni per- 
chè fra questi due porti si ha la distanza minima di 8 Km. e perchè è indubbiamente 
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cli ESITA sedili sibi gio. 
il più importante fra il Continente e l'Isola data la grande convenienza ferroviaria 
ad istradare le merci dirette verso il Nord cioè verso Bologna ed oltre per la linea 
Tirrenica anzichè per la linea Jonica, si chè soltanto in caso di saturazione della linea 
Tirrenica è ferroviariamente necessario ricorrere all’istradamento delle suddette merci 
per la linea Jonica via Reggio Calabria-Taranto-Bari-Foggia-Bologna. 

Esiste però un’altra comunicazione marittima tra l’isola ed il Continente, cioè quella 
fra Messina e Reggio Calabria, lunga Km. 15 e che serve principalmente al traffico lo- 
cale fra le due città. Il servizio è naturalmente disimpegnato da una nave in più impe- 
gnata per gran parte della giornata date le esigenze locali e tenuto conto anche del 
maggior tempo necessario alla traversata (un'ora anzichè 35 minuti). 

Essendo in corso importanti lavori alle invasature del porto di Reggio C. al princi- 
pio del 1931-IX fu ritenuto opportuno sospendere gli approdi a dette invasature in co- 
struzione e quindi fu sospeso alla fine del mese di febbraio tale servizio di traghetto. 

Occorreva per tutelare le necessità delle due città importanti dello Stretto e perciò 
fu studiato il modo di non peggiorare in alcun modo le comunicazioni locali preesisten- 
ti, anzi di migliorarle conservandole tutte nelle medesime ore della giornata ma ren- 
dendole più rapide. 

Confrontando l’orario delle comunicazioni precedenti il febbraio 1931-IX con quello 
delle comunicazioni dopo la sospensione delle corse marittime Messina-Reggio Maritti- 
ma si può rilevare che lo scopo fu raggiunto vantaggiosamente sia per i Reggini quanto 
per i Messinesi e ciò senza aggravio alcuno per il servizio di traghetto attraverso lo 
Stretto perchè nessuna nave in più vi fu impiegata, dato che le corse nautiche già esi- 
| stenti per il traghetto delle carrozze con viaggiatori e dei carri merci servivano in modo 
eccellente anche al trasporto dei viaggiatori locali. Fu provveduto soltanto ad effettuare 
n. 4 coppie in più di treni locali rapidissimi, ben curati e propri, fra Villa S. Giovanni 
e Reggio Calabria Città in immediata coincidenza con le corse nautiche sì che per an- 
dare da Reggio Calabria Città a Messina si impiegava un tempo complessivo di 
ore 1,06 + 1,12 in luogo di ore 1,30 + 1,50 cecorrenti prima con le corse nantiche di- 
rette Messina-Reggio Marittima (un’ora), a cui andava aggiunto il tempo occorrente per 
proseguire fino a Reggio Città con i treni Reggio Marittima-Reggio Città. 

Un solo trasbordo fra treno e nave traghetto o viceversa era necessario a Villa San 
Giovanni come uno solo ne esisteva prima a Reggio C. Marittima per giungere a Reg- 
gio Calabria Città: dunque nessuna differenza sostanziale, ma solo un po’ più lungo era 
11 percorso in treno ed un po’ più breve quello in mare. 

Ciò evidentemente avrebbe costituito un vantaggio sopratutto durante l’inverno: a 
questo vantaggio si aggiungeva l’altro del tempo ridotto per recarsi da una città al- 
l’altra, dato che l'arrivo a Reggio Marittima non serviva praticamente ad alcuno. 
Terzo vantaggio per il pubblico era quello di potersi con molti treni arrestare ad una 
delle stazioni intermedie fra Villa S. Giovanni e Reggio Calabria mentre prima per 
raggiungere uno di questi centri abitati, meta di non pochi viaggiatori in servizio 10- 
cale occorreva notevole maggior tempo per attendere le poche coincidenze esistenti ed 
era necessario un nuovo trasbordo, 

La occasionale sospensione del servizio diretto Messina-Reggio Calabria via mare 
diede modo dunque di risolvere brillantemente un nuovo problema di comunicazioni mi- 
gliorate e ciò con grande beneficio economico del bilancio nel servizio dì traghetto at- 
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traverso lo Stretto perchè si risparmiava nettamente una nave per gran parte della 
giornata. 

Una nave in meno con equipaggio per due turni vuol dire, anche al netto della 
maggiore spesa per le 4 coppie di piccoli treni rapidi aggiunti fra Villa S. Giovanni e 
Reggio C. Città, risparmiare non meno di 2 milioni di lire all’anno di sole spese di 
esercizio. Ciò però solo dopo raggiunto il periodo di regime con la riduzione conseguente 
al definitivo disarmo di una nave. 

A questo punto è da chiedersi se non sarebbe corveniente dal punto di vista eco- 
nomico e da quello ferroviario consolidare un tale stato di cose, visto che anche il 
pubblico locale ne guadagna. 

La risposta non può essere che affermativa sia per il presente, sia ancora più per 
il futuro perchè il traghetto di carri a Reggio €’. che suppone il successivo istrada- 
mento per la linea Jonica, già sfavorevole oggi diverrà sempre meno favorevole in 
fnturo. 

Infatti: 

a) la linea JTonico-adriatica via Bari-Foggia-Bologna, è e resterà più lunga di ben 
148 Km. non essendo previste varianti mentre la litoranea tirrena beneficierà fra poco 
della direttissima Firenze-Bologna ; 

b) la lunghezza virtuale (1) della prima rimarrà pure lunga di 34 Km. virtuali 
per la stessa ragione; 

c) con l'apertura all’esercizio della direttissima Firenze-Bologna aumenterà lo 
svantaggio della lunghezza del semplice binario sulla linea jonico-adriatica che oggi è 
di Km. 990 rispetto alla litoranea tirrena sulla quale si ridurrà a Km. 405; 

d) la imminente elettrificazione del tratto Salerno-Firenze dell’istradamento 
per la linea tirrena renderà ancor più rapidi i trasporti su questa aumentando di al- 
cune ore il vantaggio che già oggi è di circa 9 ore rispetto all’istradamento jonico-adria- 
tico; 

e) la predetta elettrificazione, che sarà compiuta entro 4 anni, renderà notevolis- 
simamente più economici i trasporti Sicilia-Bologna ed oltre che già oggi costano il 
13% di meno. 

È bene noto infatti, che, specialmente su di una linea elettrificata, i trasporti di- 
vengono tanto più economici quanto più grande è il volume di traffico che vi si convo- 
glia; infatti le quote relative agli ingentissimi capitali necessari alla elettrificazione, 
che sono di una entità determinata ed ineliminabile, gravano tanto meno sulla nnità 
di traffico quanto più questo è intenso. Anche le spese di esercizio si riducono con l’in- 
tensificarsi del traffico per la migliore utilizzazione di tutti i mezzi e di tutti gli im- 
pianti : inoltre instradare le merci su linee non elettrificate concorrenti significherebbe 
bruciare carbone che si deve importare dall’estero, mentre l'energia elettrica fa parte 
del patrimonio nazionale. 

A nessuno quindi potrebbe venire in mente, specialmente in futuro, di scegliere per 
le derrate della Sicilia dirette verso il Nord l’istradamento jonico-adriatico, mentre 


(1) Vedasi Mezzi e metodi di esperimento usati dalle Ferrovie Italiane dello Stato per eseguire 
prove di trazione con le locomotive. Ingg. A. Mascini e G. Consettini. « Rivista Tecnica delle Fer- 
rovie Italiane ». (Settembre-ottobre 1923). 
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quello litoraneo tirrenico per Salerno-Napoli-Roma-Firenze-Bologna offre una magni- 
fica arteria (di cui quest'ultima parte da Nalerno a Bologna lunga ben 682 Km., elet- 
trificata, con due direttissime e tutta a doppio binario) con vantaggi indiscutibili e 
molto notevoli di economia e rapidità, Come già si è detto, dunque, l’'istradamento 
jonico-adriatico tende a diventare sempre maggiormente sussidiario dell'altro per il caso 
in cui il principale sia saturo di traffico. 


è # # 


Esaminati brevemente i principali concetti informatori seguiti per realizzare una 
razionale organizzazione del servizio di traghetto attraverso lo Stretto, si espone nel 
prospetto n. 7 il riassunto della « Spese ordinarie di esercizio (al netto) per il servizio 
di traghetto attraverso lo Stretto di Messina » per i cinque anni che si considerano. 

E bene notare subito che le cifre indicate nel suesposto prospetto rappresentano le 
spese di competenza di ogni singolo bilancio annuale, cioè le somme veramente erogate 
nell'anno finanziario che si considera. Alcuni titoli di spesa degli esercizi finanziari 
1928-1929 e 1929-1930 sono depurati di una parte delle spese vive sostenute per servizi 
al di fuori dello Stretto di Messina con la motonave Messina e precisamente per i tra- 
sporti di materiale ferroviario fra il Continente e la Sardegna e viceversa, servizi di 
cui si parlerà. in appresso. La depurazione è fatta soltanto per una parte delle spese 
vive sostenute per tali trasporti e non per tutte, perchè non sarebbero state facil- 
mente determinabili (come ad esempio le quote corrispondenti al logorìo delle mac- 
chine, il deterioramento dello scafo, ecc.) ed altre perchè, anche se i trasporti speciali 
fuori dello stretto non si fossero fatti, sarebbero egualmente rimaste a carico del bi- 
lancio del traghetto (ad esempio: stipendi e paghe del personale imbarcato sul Messina). 

Precisamente la depurazione è stata fatta soltanto per i seguenti titoli di spese 


vive: 

a) trasferte del personale in servizio fuori dello stretto ; 

b) combustibile e lubrificanti consumati in questi periodi di navigazione de/ MHes- 
gina; 

c) ormeggi, tasse di approdo e spese diverse a Civitavecchia ed a Terranova; 

d) maggiori spese per il traghetto nello stretto di Messina per il quale furono 
dovute usare le navi piccole ad un binario in mancanza della motonave ia tre binari. 
Queste maggiori spese sono state calcolate in base alle corse nautiche in più delle navi 
piccole effettivamente impiegate per disimpegnare il reale servizio di traghetto rispetto 
a ciò che sarebbe stato se la nave Messina non fosse stata. distolta per servizio 
fuori dello stretto. E, limitatamente a queste corse nautiche in più effettuate, si è 
‘alcolata la spesa per il combustibile (il Inbrificante praticamente si compensa) bru- 
ciato e quella delle competenze di navigazione riscosse dal personale componente gli 
cquipaggi. Lo stipendio o paga di questo personale fu lasciato in conto al servizio 
dello Stretto. 

In complesso dunque il bilancio dei due esercizi finanziari 1928-29 e 1929-30 rimane 
di fatto aggravato di aleune spese erogate per servizi tutt'affatto speciali e straordi- 
mari al di fuori dello Stretto di Messina non essendo la depurazione stata completa : 
ciò è da tener presente perchè questi bilanci ne soffrono sensibilmente nel confronto 


con i precedenti ed i successivi nei quali non furono eseguiti servizi speciali. 
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PROSPETTO N. 7. 


Spese ordinarie di esercizio (al netto) per il servizio di traghetto 
attraverso lo stretto di Messina 


TITOLI DI SPESA 


1 - Personale. 


2 - Forniture, spese, acquisti: 


a) Ufficio . 


b) Navi traghetto - Combu- 
stibile . pr 


Per scafo e 


Materie camera . 
di consumo Î 


per macchina 


Ricambio e riparazione mate- 
teriale d'inventario . 


| Scafo e ca- 
Riparazione ! Mera. . . 
e manutezione 


| Macchine, 


Sjese per altri titoli diversi . 


c) Manutenzione degli approdi 


Totale dei titoli le 2, 


3 - Spese generali attinenti al 
personale (sussidi, gratifica- 
zioni, contributo fondo pen- 
sioni) . A 


TOTALE GENERALE (titoli 1 -+ 
DELI a e 


— 


10 Maggio 1927 1° Maggio 1928] 1° Maggio 1929 | 1° Maggio 1930] 10° Maggio 1931 
30 Aprile 192830 Aprile 1929 | 230 Aprile 1930 | 30 Aprile 1931 | 30 Aprile 15:32 


5,124 


3.060.915 


42.532 


127.540 (*) 


15,481 


306.736 


937.043 


9.489 


4.099.736 


| 


2.047 


(*) 2.151.839 (*) 1.636.951 


1,922 159 


24.712 


85.041 


49.109 


326.095 


393.466 


59.181 


2.859.763 


| 


2.439.233 


1.865 


1.322.976 


28.617 


100.348 


3,575 


297.349 


664.821 


42.392 


2.454.078 
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8.003.562 


891.432 


36.088 32.837 
114.533 \@*) 59.777 
52.422 61.127 
638 395 1.092.143 
1.548.953 747.895 
(*) 6.988 |(*) 84.675 
4.548,238 3.715.379 
49.372 105.620 
8.199.774 7.353.009 
976.461 899.516 
9.176.235 


8.894 994 


8.272.525 


6.418.497 


186.454 


7.204.951 


4.992.427 


603.688 


9,9096,115 


(* Cifre depurate delle quote spettanti alle spese eseguite per i trasporti di "materiale rotabile fra la sardegna e il 


continente. 
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Ciò detto esaminiamo brevemente l'andamento delle spese nei successivi esercizi 
finanziari per ogni titolo contabile nel quale le spese stesse sono divise, allo scopo di 
vedere come ed in quanto su ciascun titolo abbiano influito i provvedimenti di orga- 
nizzazione razionale esposti nei precedenti capitoli. | 

l’er seguire meglio l'andamento nei vari bilanci del quinquennio è comodo riferirci 
al diagramma n. 8, in cui sono stati riportati graficamente i valori del prospetto n. 7 
per i totali delle spese annuali e per i principali titoli del bilancio, tralasciando i mi- 
nori. 

In questo diagramma. inoltre sono stati indicati i corrispondenti valori delle spese 
per Vanno 1° maggio 1926-30 aprile 1927 immediatamente precedente il quinquennio che 
si considera : ciò consente di valutare meglio i risultati conseguiti durante il primo anno 
del quinquennio. 

Personale. — Giù in questo primo anno si riscontra nna riduzione sensibilissima 
dovuta principalmente al primo impianto ed alle realizzazioni subito ottenute con la rior- 
ganizzazione che risente di tutti i tre provvedimenti di carattere fondamentale ai quali 
sì è accennato più sopra. Infatti la buona utilizzazione delle corse nautiche con la eli- 
minazione delle corse a vuoto per il raggiunto e conservato pareggio giornaliero fra i 
carri entrati e quelli usciti dalla Sicilia ha agito in pieno riducendo subito il fabbiso- 
eno del personale costituente gli equipaggi che rappresenta la grandissima maggioranza 
del totale degli uomini adibiti al servizio di traghetto attraverso lo Stretto. Pure in 
pieno ha agito, sebbene più tardi, la riduzione delle corse nautiche in conseguenza 
della ottenuta possibilità di effettuare il servizio di traghetto « d navette » con un solo 
natante per la modificazione degli orari delle corse, non più sovrapposte, ma susse- 
guentesi luna all’altra. Purtroppo la rottura (come si dirà in appresso) accidentale, 
per cattiva qualità di metallo, in due periodi di tempo quasi contigui di due semialberi 
dej motoriDiesel principali della motonave Messina rese necessario ricrrere nuova- 
mente nell’esercizio 1930-31 all’uso intensivo delle navi piccole ad un solo binario per 
far fronte ai bisogni del traffico: ciò produsse un maggiore assorbimento di perso- 
nale per gli equipaggi quantunque si sia continuato a mantenere in servizio in un 
primo periodo, per solo trasporto di merci ed a velocità ridotta, la motonave Mes- 
sina facendola viaggiare con un solo motore e per conseguenza con una sola elica 
e correggendo opportunamente la rotta col timone. Finalmente la sospensione del 
servizio matittimo da Messina a Reggio Calabria (febbraio 1931), consentì di eli- 
minare una intiera nave dal servizio, rendendo disponibili ben due equipaggi in 
servizio giornaliero, cioè ridusse di due equipaggi e mezzo il fabbisogno di per- 
sonale navigante. La precarietà della sospensione, non ancora resa definitiva, im- 
pedì però di profittare in pieno della nuova disponibilità di personale navigante. 

l’er le tre principali cause sopra indicate le quali in parte sì sovrapposero in parte 
si susseguirono, il personale divenne gradatamente sempre più esuberante malgrado 
che il traffico, rappresentato sostanzialmente dai carri traghettati, sia rimasto pres- 
sochè costante nell’ingieme dell’anno, pur seguendo naturalmente le consuete varia- 
zioni stagionali, L’esuberanza doveva condurre, e condusse, a forti riduzioni di spesa 
per questo titolo che incide in modo notevole e quasi preponderante sulle spese glo- 
bali di traghetto. 

Per ovvie ragioni la riduzione non potè però essere effettuata rapidamente appena 
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sì presentava perchè, come tutte le questioni del genere, richiedeva molta delicatezza 
e tatto. 

Si provvide in modo graduale e lento cercando di approfittare di tutte le occasioni 
che si presentavano per mettere in pensione agenti anziani, non sostituire quelli che ve- 
nivano naturalmente a mancare, traslocare ad altri servizi quelli per cui la cosa era 
possibile senza troppo disagio dei singoli. Insomma la eliminazione dell’eccedenza fu 
graduale e senza creare scosse nell'ambiente locale; solo verso la metà del 1931 si co- 
minciò a valersi un po più intensamente delle nuove facoltà consentite dal R. Decreto 
n. 1596 del 24 novembre 1930-VITI per esonerare alcuni agenti che avevano, secondo 
le nuove disposizioni legislative, raggiunto i limiti voluti per essere messi in quiescenza. 

Tutto quanto si è detto si riferisce al fattore quantità di agenti, fattore predomi- 
nante ma non esclusivo. 

L'altro fattore della spesa, cioè entità della retribuzione degli agenti, influì pochis- 
simo e per cause generali quali principalmente: 

a) gli aumenti di rimunerazioni del 1929 stabiliti dalla Legge n. 1047 relativa 
ai « Provvedimenti a favore del personale delle Amministrazioni dello Stato »; 

b) la « Soppressione dei soprassoldi di località al personale delle Ferrovie dello 
Stato: R. Decreto n. 8539-1930 »; | 

c) la « Riduzione di stipendi ed altri emolumenti dei’ dipendenti Statali ecc., 
stabilita nella misura del 12 9%, con R. Decreto Legge n. 1491-1930 ». 

Tutte queste variazioni di numero di agenti e retribuzioni interferiscono quasi 
sempre fra loro in modo irregolare tanto che dal diagramma n. 8 non si rilevano le in- 
fluenze specifiche: ciò che risulta invece e ciò che ha veramente valore è la continuità 
e la progressività della riduzione complessiva la cui causa preponderante fu la ridu- 
zione numerica, 

Combustibile. — Anche per questo titolo dopo una forte riduzione già ottenuta nel 
primo anno del quinquennio rispetto al precedente per le stesse ragioni già esposte 
trattando del personale, le spese nel quinquennio si riducono a meno della metà, sem- 
pre sussistendo quasi immutato il traffico attraverso lo Stretto (vedasi grafico n. 8). 
Ottimo risultato indubbiamente che trae origine anche questo in modo precipuo dai 
provvedimenti di carattere generale dei quali si è fatto cenno parlando del « Personale », 
ma che ha anche altre due ragioni specifiche sue proprie: la riduzione quantitativa dei 
consumi e la diminuzione dei prezzi dei combustibili. La prima è una causa tecnica e di 
organizzazioni, la seconda, di carattere commerciale, deriva dalle condizioni dei mercati 
e quindi è da considerare estranea. 

Un esame approfondito di quanto ciascuna di queste tre cause abbia pesato nella di- 
minuzione di spesa realizzata per questo titolo nel quinquennio sarebbe lungo e dif- 
ficile perchè in detto periodo di tempo la variazione del costo del carbone fu diversa 
da quella del costo della nafta e pure diversi in ciascun anno furono i quantitativi bru- 
ciati di carbone e di nafta. Certo è che la riduzione del numero delle corse nautiche 
per tutte le tre ragioni di organizzazione già precedentemente esposte e la diminuzione 
di consumo di ciascuna nave per ogni corsa ottenuta con più accurata regolazione del 
macchinario e talvolta con l’uso di apparecchi di controllo ebbero parte notevolissima 
nella economia raggiunta mentre causa di maggiore spesa fu la rottura di due semi- 
assi del motore del Messina a cui già si è accennato perchè obbligò ad utilizzare in- 
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tensamente per il lungo periodo di tempo occorso all’approvvigionamento dei nuovi 
semiassi ed al loro montaggio in opera, le piccole navi ad un binario per il servizio 
di traghetto, navi che per carro traghettato dànno luogo ad una spesa di combustibile 
più che decupla rispetto al Messina. 

Il rialzo della spesa per il combustibile avutosi nell'esercizio 1930-31 (diagramma 
n. 8) è dovuto al forte aumento dei carri traghettati. 

Un brevissimo cenno merita la forte economia ottenuta nel quinquennio anche nel- 
l’olio per lubrificazione per il quale la spesa si riduce pure grandamente (compresa 
nel sottotitolo del prospetto n. 7: Materie di consumo per macchina). Le cause sono del 
tutto analoghe a quelle da cui è derivata l'economia di combustibile. Per questo titolo 
però ha avuto influenza quasi trascurabilela riduzione di costo dell’olio perchè assai 
limitata è stata la variazione dei prezzi di mercato nel quinquennio. 

Lasciando da parte ogni commento relativo ai titoli di spesa minori, è bene dedi- 
care qualche considerazione alle spese per 

Riparazione e manutenzione delle nari. .— Come si vede dal prospetto n. T e meglio 
ancora dal diagramma n. 8, per questo titolo si è speso nel quinquennio assai di più. 
Ciò risulta dal confronto con l'anno immediatamente precedente, ma è messo ancor 
meglio in rilievo dal confrouto fra il quinquennio che si considera e quello che imme- 
diatamente lo precede. Infatti contro L. 6.552,902 spese globalmente negli ultimi cin- 
que anni, di cui L. 2.660.724 per riparazioni e manutenzione allo scafo e camera delle 
varie navi e L. 3.892.178 per riparazione e manutenzione delle macchine, stanno nel 
quinquennio precedente L. 3.356.212 globali di cui rispettivamente L. 1.358.243 per lo 
scafo e camera e L. 1.997.969 per la macchina. Come si vede nell’ultimo quinquennio 
si è speso dunque quasi esattamente il doppio e con eguale ripartizione fra scafo e 
macchina, | | 

In linea generale è poi da tener presente che i costi di riparazione e manutenzione 
sono andati sensibilmente diminuendo negli ultimi cinque anni rispetto ai precedenti 
cinque, il che conduce a concludere che in quest’ultimo periodo i lavori eseguiti al na- 
viglio sono stati di entità ben più che doppia come risulterebbe dall’esame arido delle 
cifre. 

Le ragioni principali che spiegano questo fatto possono considerarsi : 

a) la motonave Messina entrata in servizio nel 1924 ha gravato per intiero nel- 
l'ultimo quinquennio mentre nel precedente gravò per poco più della metà: ciò non è 
compensato che in limitata proporzione dal fatto che praticamente la vecchia nave Si- 
cilia, prossima ormai alla radiazione, non ricevette nell'ultimo anno tutte le ripara- 
zioni di cui avrebbe avuto bisogno ; 

b) nell'ultimo quinquennio sono scaduti i periodi per la riclassitica di ben due 
navi su cinque, il Villa ed il Neggio, il che ha assorbito negli esercizi finanziari 1928- 
29 e 1929-30 somme più forti di quelle consuete per la riparazione annuale. In parti- 
colare il Villa ha avuto in tale occasione il cambio completo delle caldaie a vapore (le 
vecchie erano a combustione di carbone mentre nelle nuove si brucia nafta). Nel pre- 
cedente quinquennio nessun onere del genere aveva gravato; 

c) al principio del 1931 si ruppe improvvisamente uno dei semiassi di uno dei 
due motori di propulsione principali della motonave Messina ed a breve distanza di 
tempo si ruppe un altro semiasse dell’altro motore di propulsione. Nessuna causa es- 
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sendo risultata a spiegare la duplice rottura (che poi dall'esame micrografico, macro- 
yrafico e dalle prove di laboratorio fatte eseguire sui pezzi di alberi rotti risultò im- 
putabile alla cattiva qualità dell'acciaio avente struttura e caratteristiche eterogenee 
con notevoli impurità chimiche e numerose scorie e liquazioni che lo rendevano ecces- 
sivamente fragile, nonchè alla cattiva fucinatura e ricottura) fu deciso di cambiare 
senz'altro tutti i quattro semi alberi facendoli costruire nuovi nella presunzione che 
anche i due non ancora rottisi avrebbero seguito a breve distanza di tempo la sorte 
dei primi. Tale straordinario ricambio è costato molto (1931-1932) come acquisto dei 
nuovi alberi e come lavoro di messa in opera che ha richiesto la rimozione e conse- 
guente revisione completa di tutto l'apparato motore: in tale occasione furono ese- 
guiti anche importanti lavori allo scafo e camera senza tuttavia potere affrontare il 
problema di cui al punto seguente; 

dl) la motonave Messina ha sempre avuto lo scafo, già non eccessivamente ro- 
busto di costruzione, anormalmente affaticato dai due motori ausiliari di bordo i quali 
per tipo e per piazzamento non facilmente modificabile trasmettono alla nave vibra- 
zioni fortemente nocive specialmente quando detti motori sono in moto mentre la nave 
è ferma in un’invasatura con pochissimo spessore di acqua sotto la chiglia. Ciò ha 
danneggiato la solidità delle connessioni sia di coperta sia dello scafo vero e proprio 
e, come tutte le sollecitazioni vibratorie anormali del genere, ha prodotto effetti di en- 
tità esaltantesi progressivamente co] tempo. Riparazioni di ripiego, sebbene costose, fu- 
rono eseguite sopratutto per evitare all’acqua di penetrare sotto il piano di coperta 
e compiere sulle strutture metalliche non accessibili continuamente la sua azione dele- 
teria, ma le modificazioni radicali necessarie sopratutto in questi ultimi tempi non 
vi furono potute apportare perchè con le rimanenti navi ad un binario non si sarebbe 
potuto far fronte, senza rischio grave, all’intiero servizio di traghetto per un tempo 
tanto lungo quanto la riparazione della nave ne avrebbe richiesto. Per evitare il grave 
rischio (una nave fuori servizio per una causa accidentale avrebbe compromesso le 
comunicazioni fra Sicilia e Continente) si attendevano le due nuovissime navi Cariddi 
e Scilla che avrebbero rispettivamente dovuto entrare in servizio dello Stretto nel- 
l’Ottobre 1920 e nel Marzo 1931 la seconda. H ritardo di un anno e mezzo maturatosi 
finora per la Cariddi ed il ritardo pratica nente fino ad oggi dello Scilla (un anno e 
due mesi) hanno fatto sì che la riparazione razionale del Messina ha dovuto essere ri- 
mandata fino ad oggi che la nuova nave a tre binari Scilla garantisce, insieme con 
le minori, il servizio di traghetto senza troppo rischio, 

Le sopraenumerate cause di maggiore spesa hanno influito nel quinanennio dan- 
nosamente sul bilancio il quale malgrado ciò ha conservato però un andamento som- 
mamente favorevole per le ingenti economie realizzate nelle altre spese di esercizio. 
Ciò, sembra, ha tanto maggior valore in quanto una economia globale che fosse stata 
realizzata a scapito della consistenza patrimoniale del naviglio sarebbe stata una fals: 
economia. Nel caso attuale invece alla fine del quinquennio il naviglio stesso non è 
meno efficiente che al principio anche tenuto conto dell'inevitabile progressivo invec- 
chiamento. Del resto la vigilanza del Registro Navale ed Aereonautico non è mai 
mancata nelle visite annuali, nelle visite speciali quadriennali e nelle visite di riclas- 
sifica e tutti i lavori ritenuti necessari od opportuni da tale supremo Ente tecnico 
competente furono sempre eseguiti per ciascuna nave, 
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Prima di chiudere queste note, non è male dare un rapido sguardo alle attività di- 
verse esplicate nel campo del servizio di traghetto e con i mezzi che questo ha a 
disposizione. 

1) La più importante fra tutte queste attività è senza dubbio quella che ha per- 
messo di rinnovare tutto il parco di rotabili della Sardegna, locomotive, carri merci 
e carrozze per viaggiatori. La impresa che sembrava ardita quanto era indilazionabile fu 
compiuta a mezzo della nave traghetto Messina principalmente in due periodi: estate 
1928 ed estate 1929 ed il successo fu pieno sia dal punto di vista tecnico che da quello 
economico. Anzi è bene rilevare subito che quantunque, come si è detto, il rinnova- 
mento fosse da considerare indilazionabile, certamente non sarebbe stato attuato che 
lentamente se con i trasporti a mezzo di nave traghetto non si fosse potuta evitare 
la ingentissima spesa di circa 6.000.000 (sei milioni) di lire necessari qualora i tra- 
sporti si fossero dovuti effettuare a mezzo di nave da carico che avrebbe impiegato 
qualche anno di continuo lavoro. Ciò si dice in base a computi fatti su offerte di ar- 
matori privati regolarmente pervenute alla nostra Amministrazione, 

Con la motonave Messina invece i trasporti furono eseguiti in 86 giorni comples- 
sivamente, suddivisi in due anni per ragioni di approntamento di materiale rotabile 
da trasportare e con una spesa viva totale, calcolata come si è indicato precedente- 
mente, di L. 610.000, realizzando cioè una economia globale di L. 5.400.000 circa. 

Complessivamente furono eseguiti 96 viaggi fra Civitavecchia e Terranova con un 
totale di circa 1250 ore di navigazione (in un anno una nave in servizio nello Stretto 
compie non più di 2400 ore di navigazione) e furono trasportati nell’isola n. 66 loco- 
motive di tipo moderno, n. 74 carrozze a carrelli e bagagliai e n. 758 carri per merci 
riportando indietro in continente n. 51 locomotive di tipo vecchio o da riparare, n. 91 
“arrozze a carrelli e bagagliai e n, 578 carri pure nelle condizioni delle locomotive. 

Furono pure trasportati n. 9 carri di materiale di valore ed un idrovolante ava- 
riato della Società aerea Mediterranea. 

In totale il materiale trasportato ammontò a circa 24.100 tonnellate. 

Il carico e lo scarico dei rotabili a Civitavecchia ed a Terranova fu eseguito uti- 
lizzando pontili provvisori composti di fasci di rotaie e colleganti il binario di un 
molo opportunamente scelto in ciascun porto con i binari della nave mantenuta ferma 
unicamente mediante ancoraggio ed ormeggi. Malgrado le difficoltà delle operazioni 
di imbarco e sbarco in condizioni così precarie non si verificò alcun incidente degno 
di nota e le soste ai porti furono potute ridurre a due o tre ore soltanto, con un mi- 
nimo di ore 1 e 15 minuti fra sbarco ed imbarco mentre i viaggi fra il Continente e 
l'Isola si effettnarono con la stessa regolarità dei piroscafi in servizio postale. 

Oltre ai vantaggi economici sopra indicati vi fu naturalmente quello di evitare 
qualsiasi smontaggio dei rotabili sì che questi appena giunti potevano proseguire di- 
rettamente per ferrovia: ciò non sarebbe stato possibile usando piroscafi da carico. 

Inoltre essendo stato inviato in Sardegna tutto materiale munito di freno con- 
tinno automatico si è potuto poi subito attivare in quella piccola Rete autonoma l’uso 
del freno continuo anche nei treni merci con la relativa economia di esercizio per ri- 
sparmio di frenatori, 
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La ripetizione per ben tre volte in due anni consecutivi di trasporti del genere, ha 
consentito poi di poter considerare attuabile in via normale un tale metodo per ripa- 
‘are nelle grandi Officine del Continente il materiale rotabile distaccato nell’Isola e 
rinnovarlo quando occorra. 

Intanto il bilancio annuale di esercizio della Sardegna si avvantaggiò subito di 
oltre L. 350.000 per risparmio di carbone delle moderne locomotive inviate rispetto 
alle veechissime locomotive preesistenti che sono state quasi tutte demolite. Non sono 
infine da dimenticare tutti i vantaggi accessori, non valutabili esattamente in cifre, 
Ima non per questo meno reali, derivanti dall'avere nell'Isola un parco di rotabili 
completamente moderno (riduzione delle giacenze per riparazioni, possibilità di ridu- 
zione del ciclo dei carri, aumento della potenzialità di traffico per tutte le linee, au- 
mento dell’autonomia ferroviaria della Sardegna). 

Il bilancio globale di questa notevole impresa organizzata con mezzi semplici e 
rapidi ed attuata con la massima regolarità è così favorevole sotto ogni punto di vista 
che non-è il caso di precisare maggiormente. 

2) La necessità di fare giungere sempre più rapidamente all’estero i nostri agru- 
mi e le primizie della. Sicilia impose la risoluzione del problema della sistemazione del 
piazzale merci della stazione di Messina per compiervi comodamente e rapidamente le 
operazioni di smistamento dei carri suddividendoli fino dalla origine per i transiti 
in modo che, traghettandoli così ripartiti, potessero poi proseguire per i 1590 Km. da 
Villa S. Giovanni verso il Nord senza pîù subire manovre o scomposizioni in alcuna 
località intermedia fino al confine, Già si era precedentemente sperimentata la effica- 
cia di un simile provvedimento smistando suddivisi per i transiti i carri a Catania od 
in opportuna stazione prima di Messa, sì che qui i treni già composti transitavano 
semplicemente per imbarcarsi : il risultato era stato un guadagno netto di oltre 24 ore 
per i detti treni-derrate i quali poterono raggiungere il confine un giorno avanti. Sede 
naturale dello smistamento era però evidentemente i] piazzale merci di Messina e per- 
ciò se ne ottenne la sistemazione. Oggi un treno-derrate composto a Messina non su- 
bisce più alcuna modificazione perchè una nave a tre binari trasporta precisamente il 
numero di carri dei quali un simile treno può essere composto in relazione al peso 
trainabile poi a conveniente velocità sulla ferrovia da Villa S. Giovanni fino al Bren- 
nero od a Chiasso. 

3) Il porto di Villa S. Giovanni quanto mai angusto e disturbato da correnti ma- 
rine della velocità fino a sei miglia orarie doveva essere assolutamente sistemato spe- 
cialmente in vista della prossima entrata in servizio delle grandi e moderne moto- 
elettronavi Cariddi e Scilla. La questione era vecchia ma sempre insoluta sì che Sì sa- 
rebbe rischiato di rendere impossibile o pericolosa la entrata delle nuove navi nelle 
invasature se non si fosse tempestivamente prolungato convenientemente il molo prin- 
cipale e non si fossero contemporaneamente corrette le direzioni degli assi delle inva- 
sature. I primi viaggi compiuti da una delle due moderne navi ha dimostrato che i ti- 
mori non erano esagerati, ma oramai la sistemazione è in corso ed è solo questione di 
tempo per l'esecuzione perchè ogni altro ostacolo fu rimosso. Anche le invasature di 
Messina e Reggio furono ricostruite rinforzando anche in tutte i cuscini elastici per 
renderli atti a sopportare gli urti delle grandi masse delle nuove navi. 

4) Sempre in vista dell'entrata in servizio delle nuove navi a sistema di propul- 
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sione Diesel-elettrico fu necessario pensare tempestivamente ad una buona prepara- 
zione tecnica del personale dirigente. Infatti nelle navi preesistenti le attrezzature 
elettriche con le quali il personale ha dimestichezza sono quasi rudimentali perchè li- 
mitate agli impianti di illuminazione e qualche servizio accessorio: nelle nuove lo 
stesso personale si sarebbe trovato di fronte a complessi elettrici formidabili per va- 
rietà ed importanza. La nave contiene infatti qualche cosa di più di una centrale termo- 
elettrica, perchè ha anche le linee di trasporto dell’energia fino ai grandi motori di 
trazione che la consumano trasformandola in energia meccanica : ha poi impianti mo- 
dernissimi di controlli elettrici completi e di prova dei circuiti dovendo garantire il 
funzionamento di impianti spesso vitali per la nave. 

Occorreva dunque dare al personale dirigente una istruzione professionale adeguata 
ed a ciò fu pensato e provveduto fino dal 1929 mediante una scuola di elettrotecnica 
tcorica e pratica a Benevento ove, esistendo la trazione ferroviaria a corrente continua 
ad alta tensione, poteva offrirsi al personale da istruire anche un campo di osserva- 
zione e di studio su applicazioni di macchine elettriche a corrente continua in servizio, 
in riparazione, in collaudo, ecc, 1] corso fu completato a Gallarate (Milano) altro 
centro molto adatto per completare la preparazione pratica in misure elettriche e ri- 
parazioni di motori di trazione ed equipaggiamenti elettrici di tipo diverso da quelli 
esistenti a Benevento sì che potè allargarsi il campo di osservazioni e di cultura. 

Al corso che durò complessivamente cinque mesi, parteciparono tutti gli ufficiali 
macchinisti che poterono essere distolti dal servizio dello Stretto e precisamente sei 
di vario grado. 

La cultura specifica fu poi completata per qualche mese presso le Società « Com- 
pagnia Generale di Elettricità » e « Marelli » costruttrici delle apparecchiature elettri- 
che delle due navi Cariddi e Scilla e poi a bordo delle navi stesse ove furono inviati 
fin dal primo montaggio delle macchine a bordo ed ove restarono (o resteranno per il 
Cariddi) fino alla entrata in servizio delle navi. 

Non risultò necessario provvedere alla istruzione anche di un adeguato numero di 
operai elettricisti perchè fu constatato mediante accertamento diretto che si dispo- 
neva già di ottimi elementi: questi invece assisterono al montaggio sulle navi. 


* ” # 


La svariata e molteplice attività svolta nel quinquennio con i risultati che si sono 
in brevissima sintesi finora indicati mostra quanti difficili e complessi problemi si 
siano affrontati e risolti. La inutilizzazione del Messina per le già accennate impreve- 
dibili rotture degli alberi dei Diesel principali di propulsione, privando il servizio di 
traghetto per quasi un anno della nave più atta, più capace e più economica, mentre 
d'altra parte le nuove navi in fortissimo ritardo sulla consegna prescritta non giun- 
gevano a sostituirla in tempo, hanno messo in questo ultimo periodo in condizioni non 
facili l'esercizio del traghetto stesso. | 

Si ritiene tuttavia che oramai la definitiva entrata in servizio della nuova nave 
Scilla consentirà di considerare con maggiore tranquillità i problemi di dettaglio che 
rimangono da risolvere. 

Firenze, giugno 1932-X. 
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La scelta dell'acciaio comune più adatto e del trattamento termico 
più appropriato per conferire alle attuali ganasce d'armamento la 
massima resistenza alla flessione alterna 


‘Studio del Dott. PIETRO FORCELLA del R. Istituto Sperimentale delle Comunicazioni (Sezione Ferroviaria) 


Sommario. -- L'Autore ha trattato termicamente parecchi tipi di acciai semiduri comuni di corrente 
fabbricazione per ganasce d’armamento, 

Su questi vari tipi, trattamenti termici diversi hanno offerto risultati diversi, ma tutti posi- 
tivi rispetto alle caratteristiche meccaniche possedute dagli stessi acciai allo stato attuale di lami- 
nati semplicemente ricotti. 

Si è così potuto addivenire alla scelta dell’acciaio ed alla scelta del trattamento per ottenere 
una ganascia di acciaio comune che si presenti più delle altre resistente, alle sollecitazioni ri- 
petute a flessione alterna e ciò in base al conseguimento di un limite elastico elevato accompa- 
gnato da una resilienza relativamente alta. 


A) PreMBbssa. 


Per essere più vicino al campo pratico e per andare più rapidamente verso l’effet- 
tiva risoluzione del problema, ho voluto deliberatamente restare nell’ambito dell’acciaio 
che viene fabbricato correntemente per l'allestimento delle ganasce d’armamento delle 
nostre Ferrovie, vale a dire dell’acciaio. Comune semiduro. 

Potrei portare la stessa questione di cui qui trattasi sugli acciai fini, su quelli spe- 
ciali ai quali non deve essere preclusa la via per costituire, a seconda. delle necessità. 
le ganasce d’armamen- 
to di un prossimo do- 
mani: ma, per ora, iu- 
tendo restare nell’am- 
bito dell'acciaio comu- 


ne semiduro per le ra- 


gioni dette sopra, e an- 
Fig 1. — Localizzazione delle prove. che, per ragioni econo. 
miche. 

E poichè le ganasce d’armamento, per la loro specifica funzione, subiscono in opera 
il loro massimo tormento per flessione alterna, ho voluto studiare la questione di cui 
qui trattasi valendomi dei risultati comparativi offertimi, oltre che dalle prove di 
trazione e da quelle di resilienza, anche dalle prove ad urti ripetuti a flessione 
alterna. 

Le prove di trazione sono state fatte su barrette normali lunghe da mm. 12 di 
diametro a mm. 120 di lunghezza ntile, 

Le prove di resilienza sono state fatte su barretta tipo « Mesnager ». 


Digitized by (er 
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Le prove ad urti ripetuti a flessione alterna sono state eseguite, con macchina 
Amsler, tipo U H 132, su barrette cilindriche di mm. 11 di diametro esterno e mm. 10 
di diametro utile, intagliate nella mezzeria con intaglio di raggio 1 mm., messe su ap- 
poggi di mm. 100 e sottoposte a colpi alternati a 180° con energia d'urto di 7 Kgm. 
con frequenza di 650 colpi al minuto primo. i | 

Per ciascuna ganascia presa in esame le 3 suddette barrette sono ‘state ricavate 


Fig. 2. — Particolare della fotografia fig. 1 in proesimità Fic. 3. — Vieione della frattura nell'interno 
del cretto verificatosi sulla mezzeria. Il cretto originatosi della ganascia (a epacco compiuto) 
in A procede obliquamente verso il basso fermandosi in B. ero] zona rottasìi in opera progres- 


BC (in chiaro) zona rottasi successivamente 
di schianto. 


coassialmente, sulla costa superiore della ganascin stessa, ovvero sulla parte che sta 
a concatto con il fungo della rotaia. (Vedi Fig. 1). 
T Barretta di trazione — S Barretta di resilienza — U.R.A. Barretta urti ripetuti. 

In A ha avuto inizio una fessurazione avvenuta in opera nella mezzeria. 


B) CARATTERISTICHE MECCANICHE PRESENTATE 
DA GANASCE D'ARMAMENTO ROTTESI IN OPERA NELLA MEZZRRIA. 


Per effettuare il presente studio ho ritenuto opportuno prendere le mo'sse dall’e. 
same di un certo numero di ganasce d’armamento rottesìi in opera in corrispondenza 
della mezzeria sia dopo lungo che breve impiego. 

Ho scelto proprio quelle ganasce rotte in siffatto modo perchè le rotture che si 
manifestano di preferenza in tale zona sono dipendenti, più che non lo siano le altre 
rotture che »i localizzano nei fori o nelle intacche, dal giuoco delle flessioni alterne 
in opera. 
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In generale queste rotture che si originano nella parte alta della costa, a con- 
tatto con il fungo della rotaia hanno un andamento più o meno obliquo (del tipo di 
cui alla Fig. 2, che è un particolare della precedente fotogratia in Fig. 1) e una frat- 
tura a tipo progressivo specialmente nel primo tratto a partire dall'alto; come si può 
vedere nella fotografia in Fig. 3 — grandezza naturale — dove la. parte progressiva 
della rottura avvenuta in opera va, per ondulazioni, da A alla linea 8 8 (zona scura) 
mentre la parte rotta di schianto (zona B B © è cristallina e nou ha ondulazioni di 
sorta. (zona chiara). 

Fra ganasce di vecchia e nuova fornitura che ho avuto occasione di trovare rotte 
nella mezzeria, ne ho esaminate 18 che, per ragioni che dirò in seguito, ho diviso in 
4 gruppi, a seconda del tenore del carbonio e del manganese e, in conseguenza, a se- 
conda dei valori trovati ila prova di trazione. 

Ecco il risultato delle analisi chimiche e delle prove fatte: 


1° Gruppo. 
C = 0,16% — HUn = 0,90% — Si = 0,20% — S = 0,04% — P = 0,05%. 
(0) 


(Composizione media) 


Prove ad urti ripetuti 


Prove di trazione Prove a flessione alterna 


N. dietintivo 


delle iù è =" di regilienza Tipo 
ganasce ima | o, ur Kgm/om2 N. di colpi FRITTA 
] i 44 83 68 14 i | 4000 progressiva 
2 | 4 24 62 12 4020 » 
3 | 46 23 61 7,2 2270. | semi-progress. 
4 | 47 27 63 11 3690 | progressiva 


2° Gruppo. 
C= 0,22% — Un = 0,80% — Si = 0,15% -- S = 0,05% — P = 0,079. 


(Composizione media) 


L—__m11l1@m_m—@m— e e_ 6@ Ut60t0____ _n1n4nnnn i IIIIIIIIISIIII:I[IJ[J/!5J 


Prove ad urti ripetuti 


Prove di trazione Prove a flessione alterna 


N. distintivo 


delle n i # di a "Pipo 
SERRE Kg/mm: | 6 Ca emer SSISgIDI di rottura 

8) 49 22 58 9 4370 progressiva 
6 50 25 59 11,7 4500 » 
Li 90 24 BY | 7 3600 semi-progress, 
8 30 21 57 9 3980 progressiva 
9 i dI 21 56 8 3880 semi-progress. 

100 | 51 26 61 8,5 3840 " 

11 51 24 50 10 4700 progressiva 
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3° Gruppo. 
C = 0,24% — Mn = 0,80% — Si = 0,16% — S = 0.035 %, — P = 0,025 %. 
(Composizione media) 


Prove ad urti ripetuti 


N. distintivo Prove di trazione Prove a flessione alterna 
delle n = di resilienza i 
R 9 di . ipo 
ganasce kg/mm2 9 o Kgm/em N. di colpi dea 
12 | 52 21 | 419) 8 3800 semi-progres. 
13 52 24 37 7 3600 » 
14 52 24 37 75 3700 | , 
15 52,6 24 i 56 7,5 3750 i 
4° Gruppo. 


(= 0,29% — MHn = 0,85% — Si = 0,20% — S = 0,040% — P = 0,040 Y. 
(Composizione media) 


Prove Gna | Prove ad urti ripetuti 


N. distintivo | Prove _ = flessione alterna 
delle x di resilienza | 
ganasce si ces > - Kgm/em2 N. di colpi si Sei 
160 56 25 55 | 9 | 5100 progressiva 
17 56,2 24 55 95 | 5200 : 
18 56,5 23 5a do 5,120 ; 


Osservando i quattro specchi precedenti, ci vien dato subito di fare una consta- 
tazione molto importante e cioè che tutte queste gana'sce rottesi in opera nella mez- 
ceria presentano, in generale, caratteristiche normali alle prove di trazione e a quelle 
di resilienza. 

Sì constata anche che alle prove agli urti ripetuti a flessione alterna i numeri 
dei colpi occorsi per la rottura sono in relazione con il complesso delle caratteristi- 
che meccaniche alle prove di trazione e a quell di resilienza, ma sono bassi rispetto 
a quanto dimostrerò qui appresso. 

Si constata infine che nel gruppo IV ove i valori di R sono aiquanto superiori a 
quelli offerti dalle ganasce degli altri gruppi e ove le resilienze sono relativamente 
soddisfacenti, il numero degli urti ripetuti a flessione alterna sono alquanto più alti 
dei precedenti. 

E bene porre attenzione su queste constatazioni ed è lecito dedurre subito che ben 
altre sono le caratteristiche meccaniche che occorrono alle ganasce d'armamento per 
non rompersi nella mezzeria dopo lungo 0 breve impiego. 

Ma, non potendosi impiegare acciai comuni più duri, perchè più fragili, nè poten- 
dosi per ora entrare nel campo degli acciai fini o speciali per le ragioni dette sopra, 
è opportuno portare l’a'ttenzione sul fraftamento termico di questi stessi acciai co- 
muni più o meno semiduri di produzione corrente. 
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C) CARATTERISTICHE MECCANICHE PRESENTATE DALLE SUDDETTE GANASCE D'ARMAMENTO 
DOPO IL TRATTAMENTO TERMICO PRESCELTO, 


Ni è prescelto il trattamento termico seguente : 
Ricottura ad 800° per 1 ora di regime. 
Immediata tempera in acqua fredda. 
Rinvenimento a 400° per 1/2 ora di regime. 

Questo trattamento è stato preferito agli altri dopo numerosissime esperienze, 
perchè esso conferisce ad ogni singolo tipo di acciaio semiduro comune la massima re- 
sistenza agli urti ripetuti a flessione, permettendo, contemporaneamente, la progres- 
sitità di rottura, che è indice di tenacità. 

Posto ciò i risultati ottenuti ‘sugli stessi campioni di ganasce di cui ai 4 gruppì 
precedenti : 


1° Gruppo bis. 
(= 0,16 %, — Mn = 0,90%, — Si = 0,20%, — S = 0,04% — P = 0,05 oi 
(Composizione media) 


; : Prove ad urti ripetuti 
Prove di trazione 


N. dfstintivo Provè a flessione alterna 
delle A = di resilienza i 
KR ; : 1po 
sa Kg/mm? LA CS Ag icS Si disRorni | di rottura 
1 64 13 66 10,8 7400 progressiva 
2 64 17 63 I 14 o 7590 | 9 
3 66 16 AB 11,7 6500 ; 
4 67 12 60 8,7 6890 i » 
i 
| I 


2° Gruppo bis. 
C= 0,22% — Mn = 0,80% — Si = 0,159 — S = 0,05% — P_= 0,07%. 
(Composizione media) 


Prove ad urti ripetuti 


N. distintivo LRONETA FAZIONE Prove a flessione alterna 
delle È x >: di resilienza ° i Tipo 
ganasce Kg/mm2 % CE Kgm/em2 N. di colpi do 
| 
5 79 12 47 | 7,5 71520 progressiva 
6 14 12 57 8 9000 » 
È «i 75 | 12 56 8 9200 » 
8 | 81 | 9 47 14 11270 » 
9 81 i 12 47 5,5 8900 semi-progres. 
10 80 11 52 da | 9100 progressiva 
11 78 12 62 100 8140 ; 
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3° Gruppo bis. 
C= 0,24% — Mn = 0,80% — Si = 0,16% — NS = 0.035 % — P_ = 0,025 %. 


(Composizione media) 


Prove ad urti ripetuti 


| 


N. distintivo | Prove di trazione Prove a flessione alterna 
ani i R A >_ Si ona N. di colpi Tipo 
Kg/mm? o% 0; di rottura 
| | 
12 | 80 | 13 7 e 10300 |semi progress. 
13 80 12 55 9800 . 
14 | 780 130) 600. 8,5 10200 progressiva 
15 | 81 ! 10 o 56 o 10100 5 


4° Gruppo bis. 
C= 0,29% — Mn = 0,85% — Si = 0,20% — S = 0,040 % — P = 0,040 %. 


(Composizione media) 


Prove ad urti ripetuti 


N. dietintivo Prove di trazione Prove a flessione alterna 
delle = i = di resilienza i 
5 di i ipo 
ganasce Kg/mm2 o o; Kgm/om Re RolDI di rottura 
Li I 
16 | 84 10 57 8 | 14000 progressiva 
17 | 83 10 58 I 12700 o» 
18 O 85 9 54 7 13800 > 


D) CONSIDERAZIONI SUJ RISULTATI PRECFDANTI,. 


Dall'esame comparativo dei risultati offerti dalle 18 ganasce assoggettate alle va- 
rie prove meccaniche prima e dopo il trattamento termico prescelto, risulta quanto 
segue ; 


1° Per gli acciai del gruppoI, considerando la media dei valori : 


Variazione del carico di rottura alla trazione da 45,5 a 65. — Differ. + 19.5 
» dell'allungamento » » »  26,7€» 145 —  »°  — 12,2 
» della contrazione » » 63 » 59,7 — » -. Ba 
» della resilienza » » 11 » 11,3 — » + 0,3 
» degli urti ripetuti » 3495 » 7090 — » + 35965 


2° Per gli acciai del gruppo II, considerando la media dei valori : 


Variazione del carico di rottura alla trazione da 50 a €84 — Differ. + 28,4 
» dell’allungamento » » » 23 » 11 — » + 12 
» della contrazione » » 5T_ » 52 — » — di 
» della resilienza » » 9 » 8,57 — » + 0,47 


» degli urti ripetuti » 4058 » 9000 — » + 4492 
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3° Per gli acciai del gruppo III, considerando la media dei valori : 


Variazione del carico di rottura alla trazione da 52 a 80 — Differ. + 28 
)» dell’allungamento » » » 23 » 12 — » — Il 
» della contrazione » » dI » 53,7 — » — 2,33 
» della resilienza » » 45» 7,60 — » + 0,10 
» degli urti ripetuti » 3710 » 10100 — » (5400 


4° Per gli acciai del gruppo IV, considerando Ja media dei valori : 


Variazione del carico di rottura alla trazione da 56,2 a St — Differ. + 27,8 
» dell'allungamento » » »_ 24 » 96€ » — 14,3 
» della contrazione )» » Ss4,4» 56 — » + 1,6 
» della resilienza » » 910 T6_-_ 4 — 1,5 
» degli urti ripetuti » 5160 » 13500 — » + 7340 


Compulsando i valori delle differenze trovate, si viene senz'altro a constatare che, 
incrementatisi decisamente i valori dei carichi di rottura alla prova di trazione e 
restati pressochè fermi i valori della resilienza, si sono incrementati notevolmente i 
numeri degli urti ripetuti a flessione alterna. 

In altre parole, essendosi, per effetto del trattamento termico prescelto, riusciti 
ad indurire l'acciaio senza fragilizzarlo, si è arrivati a raddoppiare e, in certi casi, 
anche a triplicare la resistenza di questi acciai alla flessione alterna conservando con- 
temporaneamente la possibilità della progressività di rottura. 

Sì è visto anche, e la cosa ha la sua specifica importanza, che le ganasce del grup- 
po 1V, essendo le più ricche di carbonio, hanno avuto il maggiore incremento alle pro- 
ve ad urti ripetuti, 

Il che conferma quanta importanza abbia il carbonio nel rendimento dell'acciaio al 


trattamento termico . 


E) ESEMPIO DI UN ACCIAIO COMUNE PER GANASCE DI MAGGIOR RENDIMENTO 


AL TRATTAMENTO TERMICO 


I precedenti risultati sono indubbiamente confortevoli; ma, secondo me, non tali 
da soddisfare appieno. 

È mia idea che non solo il trattamento termico debba essere degno dell’a’cciaio, 
ma anche che l'acciaio debba essere degno del trattamento termico. 

E poichè, restando nel campo dell’acciaio comune semiduro per ganasce d'arma- 
mento, l'industria ha sinora offerto tipi di acciaio che, ferma restando la composi- 
zione chimica a riguardo del Manganese, del Silicio, del Fosforo e della Zolfo, pre- 
sentavano tenori di carbonio variabili da 0,16 % al 0,38%, sapendo, come ho detto 
sopra, quanto valore ha il Carbonio nella riuscita del trattamento termico, ho voluto 
fissare l'attenzione su di un gruppo di ganasce di produzione corrente aventi, in me- 
dia, un tenore di carbonio del 0.38 % ed hoeseguito su di esse vari trattamenti termici 
il cui risultato è riportato nella seguente tabella ed illustrato nella Fig. 4. 
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Alla trazione 


Prove |__ ani : Prove Prove 
Tipo di trattamento R Con- di ad urti ripetuti Microstruttura 
K 1 A : resilienza | a flessione alt. 
sita % errati Kgm/em?2 N. urti 
| | 
! Ferrite e Perlite 
A) Ricottura 800° e raffred- 4320 a cristallizza- 
damento in aria. . . 54 23 57 8,7 | frattura prog. | sione normale 
B) Ricottura a 800° e tem- | 5120. | 
pera immediata all’acqua Frattura l 
fredda. . . ..... 140 0 0 0,87 di schianto Martensite 
C) Ricottura a 800° e tem- | 19440 | 
pera in acqua rinvenimen- Frattura ? Martensite 
“to a 3000... ... 96 Il 29 4 semiprogress, | e troostite 
D) Ricottura a 800° e tem- 19860 
pera in acqua rinvenimen- i Frattura l 
to a 4000 ee 87 14 47 7,1 progressiva Osmondite 
E) Ricottura a 800° e tem- Strutt. di tran- 
pera in acqua rinvenimen- | 6760 sizione tra l’o- 
to a 500° . ..... 73 17 57 8,8 |Frattura prog. | smondite e la 
sorbite. 
F) Ricottura a 8000 e tem- 
pera in acqua rinvenimen- 
to a 600°... ..., 65 18 | 97 15 5270 Sorbite 


Tavola riassuntiva delle caratteristiche meccaniche e metallogratiche trovate ai vari 
trattamenti termici, su una ganascia d'armamento della composizione chimica suddetta. 


GRAFICO “DELLE VARIE 
CARATTERISTICHE MECCANICHE 
DI VA ACCIAIO SEMIDVRO DI GANA/CIA 
popo DiveRr/i TRATTAMENTI TERMICI 


Temprato a 800° in acqua e rinvenuto a: 
300° 


per la durata di mezz'ora. 


Fia. 4. 
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Le microfotografie, in alto, rappresentano le varie microstrutture acquisite dal- 
l’acciaio ai diversi trattamenti: dalla ricottura di fabbricazione (stato naturale di 
provenienza) al trattamento termico di tempera in acqua e rinvenimento a 600° per 
1/2 ora. 

In corrispondenza delle frecce si è voluto notare il trattamento termico prescelto 
(tempera in acqua e rinvenimento a 400° per 1/2 ora) a cui corrisponde, con la micro- 
struttura osmonditica, il massimo valore dei numeri di urti ripetuti a flessione alterna 
non disgiunta da ‘una perfetta progressività di rottura della harretta rotta a tale prova. 


SONCLUSIONE. 


I) presente studio, a base eminentemente sperimentale, mira al massimo sfrutta- 
mento delle proprietà. meccaniche a cui può giungere con un appropriato trattamento 
termico, di per se stesso semplicissimo, l’acciaio comune semiduro di fabbricazione cor. 
rente. 

Nel caso specifico delle ganasce d'armamento, data la loro funzione precipua di 
dover resistere in opera, più che sia possibile, al giuoco delle flessioni alterne, ho cre- 
duto opportuno di richiamare l’attenzione degli interessati sulla facile possibilità di 
‘addoppiare, triplicare e anche quadruplicare la resistenza attuale delle ganasce alla 
flessione alterna, scegliendo, fra i tanti che l'industria offre, il tipo più adatto, e fra 
i tanti trattamenti termici noti, quello più appropriato per raggiungere lo scopo pre- 
fisso e tanto necessario. 

Ho trattato qui la questione anche dal punto di vista economico, poichè mi sono 
qui occupato dell'acciaio comune semiduro di produzione nazionale corrente e del trat- 
tamento termico di minore spesa (uso dell’acqua e rinvenimento della durata di mez- 
z'ora a 4009). 

Si è arrivati così dal numero di 4000 urti ripetuti a quello di circa 20000 e l’incre- 
mento è notevolissimo. 

Tuttavia, l’impiego di certi acciai speciali e l'effettuazione su di essi dei relativi 
trattamenti termici scelti con il criterio precisato, porta la resistenza ad oltre 50000 
urti ripetuti a flessione alterna, 


Ma di ciò tratterò in un prossimo articolo. 
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————— —————_———— emma] 


LIBRI E RIVISTE 


Si aumenta la potenzialità di un tronco americano a semplice binario mediante blocco auto- 
matico, centralizzazione delle manovre e comando diretto dei treni mediante i segnali 
(Railway Age, 9 aprile 1982, pag. 609). 

La ferrovia Baltimore & Ohio ha introdotto recentemente la centralizzazione delle manovre 

e della dirigenza del movimento, insieme con il blocco automatico, su 90 Km. di linea a semplice 

binario tra North Lima e Roachton, nello Stato dell'Ohio, degli Stati Uniti d'America. Questo tratto 

a semplice binario si trovava inserito fra altri a doppio binario, muniti di scambi a manovra mec- 

canica centralizzata; sicchè costituiva. una grave causa di rallentamento nella corsa dei treni. 

Si decise, pertanto, da una parte di introdurre notevoli miglioramenti nella linea (aggiunta o pro- 

lungamento di tratti di rad- 

doppio, di binari di prece- i i <a 

denza, ecc.), e dall’altra di 


-_ Sani 
Le 
. = 


rendere rapido e sicuro l’e- 


pes rn» = 


è‘ 
‘ ta Ae 
= sò 
si 


sercizio mediante il sistema Mic... 
di blocco e la centralizzazio- BRR > > > dee 
20 cd 


-. 


ne, la quale arriva al co- 
mando diretto dei treni 
mediante i segnali manovrali 


dal dirigente senza ordini 


scritti. Scopo  dell’innova- 
zione è slato di: L'apparato centrale adottato per il tratto Roachton-North Lima. 

1) eliminare la neces- 
sità di fermare i treni all’ingresso o all’uscita delle deviate, o di fermarli o -rallentarli per la 
consegna delle cedole necessarie al proseguimento della marcia; 

2) aumentare la capacità della linea diminuendo le distanze tra i treni marcianti nella stessa 
direzione; 

3) conseguire maggiore sicurezza di manovra e di segnalazione; 

4) permeltere un risparmio nelle spese di esercizio, come conseguenza del raccorciamento del- 
l'orario di lavoro del personale di macchina e del treno; del risparmio di combustibile per la locomo- 
liva; e della eliminazione delle 14 cabine di blocco a mano. 

Gli impianti furono posti in servizio il 15 ottobre 1931. Veramente il traffico non è stato finora 
così intenso, da far sfruttare completamente la potenzialità degli impianti; ma è opinione dei funzio- 
nari interessati, opinione fondata sui risultati ottenuti finora, che tanto col traffico normale che con 
quello massimo, il sistema risponde perfettamente agli scopi prefissi. 

L'apparato centrale di manovra è del tipo più recente (vedi figura); è composto di tre elementi 
standard, riuniti ad angolo, in modo che tutte le leve dell'apparato sono a portata di mano del- 
l'operatore dirigente (« dispatcher »). La parte superiore è in un solo pezzo e le sezioni sono siste- 
mate in modo che l’apparato sembra tutto di un pezzo. Ha 35 leve da segnale e altrettante da 
scambi. Uno schema luminoso della linea, è posto al disopra dell’apparato, e contenente 76 luci, cor- 
rispondenti ad altrettante sezioni della linea. Le leve da scambio si trovano nella prima fila sotto 
lo schema; le leve da segnale si trovano nella seconda fila. 
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S.) Carri speciali per prove e misure varie delle Ferrovie dello Stato Germaniche (Revue 
Générale des Chemins de Fer, aprile 1932, pag. 323; The Railway Engineer, maggio 1932, pag. 184), 


Negli articoli citati vengono descritti tre carri speciali impiegati dalla Reichsbahn per prove e 


misure varie. 


I. IH primo carro serve ad ottenere automaticamente vari dati riguardanti lo stato della linea. 


1) Afkussement aun punta rail 0È droite : . r 
| | 


3) ARaussemente aux jornts, ra/ de gauche 


VI 


4 Ecartement des rails 


iane réro ce la courbe des vifesses 


alignement dro: 


7)} Courbe dela vilesse 


®, 
9, Milometrage dela ligne S| 
“die air ae egg sep rada re ET 
te M00m —al 
Fie. 1. — Un tratto della zona registrante del carro dj mieura delle condizioni della via. 


Tali dati sono raccolti su un'unica zona (di cui la fig. 1 rappresenta un tratto), che comprende 


G diagrammi, e cioè: 


1) Il cedimento ai giunti, dovuto alla flessione elastica delle rotaie. Esso viene misurato dall'asse 


intermedio di uno dei carrelli del carro (vedi fig. 2). Le ruote di questo asse sono munite di cerchioni 


cilindrici, che seguono tutte le sinuosità verticali del piano di rotolamento delle rotaie. Un sistema 


di leve e di trasmissioni riporta gli spostamenti dell'asse all’apparecchio registratore. 


2) L'inclinazione trasversale stradale. Viene misurata mediante un giroscopio ad asse verticale e 
munito di sospensione cardanica, che 


costituisce il rotore di un motore tri- 
fase, e marcia alla velocità di circa 
20.000 giri al 1. 

Un disco di ebanite, solidale con 
l'anello esterno del cardano (vedi fig. 3), 


è contenuto in un involucro cilindri- 


Fic. 2. — Sistema di rilevamento dei cedimenti ai giunti. ©0, riempilo di acqua acidulata. Il disco 
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porta un pezzo conduttre di forma speciale. alle cui estremità normalmente sono affacciati, 
simmetricamente disposti sulla parete del detto involucro, due pezzi conduttori. 

Ogni spostamento relativo del pezzo conduttore del disco rispelto ai pezzi conduttori affacciati, 
rompe l'equilibrio di due correnti derivate da questi ultimi e che alimentano gli avvolgimenti pri- 
mari di un trasformatore differenziale. In queste condizioni di squilibrio, nel secondario viene a cir- 
colare una corrente che, rinforzata da un amplificatore, aziona un motore orientatore, che riporta 
istantaneamente i pezzi condultori nella po- Guinea cyilndrigue 
disque en ebonile 


anneau erterieur du cardan 
aNnneay «nférieur du cardan 
for 


sizione relativa iniziale, facendo girare l’in- 
volucro cilindrico del disco dell'angolo oc- 
corrente. L’angolo di rotazione è trasmesso 


elettricamente a un ricevitore, che aziona 


la punta registratrice. 


” 
Ù L60% 


at 9) | 
SANA] 7129: 


3) Le variazioni dello scartamento. Ven- 


gono misurate mediante gli spostamenti di 


So) A È 
lan s0TFF97i\\| 001420040085 


due leve di primo genere mobili intorno ad Mofeur oriente 
ce la gaine 


KA AS 
Ki, = SJ 


s ; ; Fic. 3. — Apparecchio a giroscopio per la misura del- 
funghi delle rotaie, contro le quali esse l'inclinazione trasversale della piattaforma. 


sono appoggiate mediante una comune 


assi longitudinali (fig. 4), le cui estremità 


inferiori strisciano sulla faccia interna dei 


molla, Le estremità superiori si appoggiano sopra trasmissioni Bowden, che trasmettono i movi- 
menti a un apparecchio totalizzatore. Quest’ultimo trasmette a sua volta il movimento risultante 
a un filo che comanda la punta registratrice, L’usura delle parti striscianti avrebbe l’effetto, na- 
turalmente, «dello spostamento della. linea dello zero (scartamento normale); è prevista però la 
possibilità di rimettere a posto lo zero; ciò che è consigliabile fare una o due volte al giorno. 


14 1, 2 bandes conductrices 
2 sphere envelonse 7 7 bag ves “ESSE 

3 récipieni l B.liguide conducter'e 
4 piécascancucirices 9. Gyrescepe 


CULLA LLLIA AA LL9444444424422444% 
ESSE INS) 


,Transmissian 
Bowden 


IZ) PLLISIISILLISIIIAALI/I 
‘211, Sy IIS SIIIIIIDLISLALT, 


ga i 


47 > 


# 
4, 47, ‘ 
7. > 


7, 
4, 


AZIZ SLEZIZIEZZINZZIZ 
n e >= _r’r_ ri 


Fia. 4. -- Sietema di rilevamento Fio. 5. — Apparecchio per la misura 

delle variazioni dello scartamento. dell’orientamento della via. 

4) La velocilà del veicolo viene trasmessa alla zona registratrice con l’interposizione di in- 
granaggi riduttori. 

5) L'orientamento della via. Si registra mediante un ingegnoso apparecchio (vedi fig. 5), 
composto di una sfera cava, nell’interno della quale sonc disposti due giroscopi ad assi oriz- 
zontali, inclinati fra loro a 90°. Ne risulta che, quando i giroscopi girano (alla velocità di circa 
20.000 giri al 1’), il loro asse risultante prende spontaneamente la direzione nord-sud. Questa 
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sfera cava, che chiameremo bussola, galleggia dentro una sfera-involucro, riempita di un li- 
quido conduttore. L’insieme delle due sfere si trova poi nell’interno di un recipiente a sospen- 
sione pendolare riempito pure di liquido conduttore. Le tre fasi della corrente che aziona i gi- 
roscopi passano separatamente, attraverso il liquido conduttore, da una regione conduttrice della 
sfera-involucro a una regione conduttrice corrispondente della bussola. I tre punti di passaggio 
sono allontanati il più possibile tra loro e la grossezza dello strato di liquido da superare per 


ELECTRIC COUPLINE 
FOR N°2 VAN 


si | nome [ae G]l |° 


soscegaosoa 


AGING_ SMITCHDOARO csi BEE rm PIENE, TER 


Fic. 6. — Carro per le prove etatiche e dinamiche dei ponti 


Leggenda : Electric coupling for N. 2 van = collegamento elettrico con il carro N. 2. — Cable plug = presa 
di corrente..— Cable plug box = cassetta delle prese di corrente. — Charging ewitchboard = quadro di 
carica, — Work table = tavolo da lavoro. — Vibration machine = macchina per le vibrazioni. — Cable 
drums = bobine di cavi. — Current recorder = mieuratore di corrente, — Instrument cup.d = armadio 
per gli strumenti, — Clothes cup.d = armadio per abiti. — Lathe = tornio. — Grindetone = arrota- 
trice. — Drilling machine = trapano. — bed = letto. — Flap table = tavola rovesciabile. — Distribut.g 
#ewitchboard = quadro di distribuzione. Osecillagraph = oscillografo. — 40 V. Accum.r = accumulatori 
40 Volt. — Dark room & Kitchen = camera oscura e cucina. — Light filter = filtro ai lInce, — Sink = la- 
vatoio. Lav. =latrina. — Oven = forno. 


passare da una sfera all'altra è assai piccola. Le variazioni d’orientamento dell'asse longitudinale del 
carro causano una ineguaglianza tra le correnti derivate “he passano dai pezzi conduttori 4 (vedi la 
fig. 5) della sfera-involucro alle fascie conduttrici 5 della bussola; tale squilibrio è utilizzalo, come per 
l'apparecchio descritto al n, 2, in un trasformatore differenziale. Le correnti che circolano nel secon- 
dario del trasformatore, rinforzate da un amplificatore, fanno girare un motore orientatore, che 
ristabilisce l’equilibrio perduto; nello stesso tempo, una punta registratrice si sposta lateral- 
mente di una quantità proporzionale all’angolo di deviazione. Il diagramma si innalza per una 
curva a sinistra e sì abbassa per una curva a destra. Per una curva di raggio costante, la punta 
descrive una retta, la cui inclina- 
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6) Distanze. Un disco a Cam- 
Fic. 7. — Apparecchio a colonne di carbone per misure di sforzi. me stabilisce periodicamente con- 

tatti elettrici, ai quali corri- 
spondono, sulla zona del registratore, una tacca diretta verso il basso, ogni chilometro, e 
una diretta verso l’alto, ogni 200 im. Mediante un pulsante elettrico, si può fare in modo che la 
slessa punta registri anche, mediante tacche rivolte in basso, punti speciali della linea. 

II. Il secondo e terzo carro servono alle verifiche della stabilità dei ponti. Dei due carri, il 
primo (vedi fig. 6) serve principalmente per le prove statiche e dinamiche. Le misure delle va- 
riazioni degli sforzi, dell’accelerazione e dell’inflessione vengono eseguite mediante un apparec- 
chio ad anelli di carbone (vedi fig. 7), che consiste in un involucro, avente punti fissi, e in 
uno stantuffo centrato nell’interno di esso, collegato a un punto estremo mobile. In ciascuna 
delle due estremità dello stantuffo si trova una colonna composta di sottili dischi di carbone. 
Poichè il carbone varia la sua resistenza elettrica col variare della pressione a cui è sottoposto, 
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‘ogni movimento dello stantuffo, può essere misurato dalle variazioni di una corrente elettrica 
attraversante le colonne. Questo apparecchio viene fissato al ponte, in modo che i punti 
di contatto penetrino  nell’acciaio; le variazioni di corrente vengono misurate  nell’interno 
del carro mediante un oscillografo munito di galvanometro a sospensione bifilare a specchio. 
Sei apparecchi possono essere fatti funzionare contemporaneamente. 

Per verificare le condizioni generali di carico della struttura, si è adottata una macchina a 
vibrazione, che consiste fondamentalmente in due masse situate eccentricamente, e che rotano in di- 
rezioni opposte, azionate elettricamente, L’apparecchio può fornire al ponte impulsi di una de- 
terminata periodicità o ampiezza; l’azione esercitata può essere rilevata dalle letture degli ap- 


parecchi elettrici. Gli strumenti sono capaci di riprodurre, senza distorsione, vibrazioni di fre- 
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Leggenda: Diecussion and drawing office = ufficio per le discussioni e per disegnare. — Lavatory = la- 
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per raggi X. — H. T. Switchboard = quadro ad alta teneione. — Support for X-Ray tubes = Supporto 
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quenza fino a 300 periodi per secondo, e di amplificarle fino a 20.000 volte. L'ampiezza minima 
è di 0,0005 mm., che, su una lunghezza di base di 20 cm., e un modulo di elasticità di 2.100.000 
Kg/cmq., implica un'alterazione di sforzo di circa 5 Kg/cmq. Con tali mezzi si possono fare senza 
difficoltà misure delle variazioni di carico prodotte dal movimento di veicoli singoli rapidamente 
in movimento, anche su grandi ponti in muratura o in calcestruzzo. 

Il terzo carro (vedi fig. 8) serve principalmente per fotografare, mediante i raggi X, giunti 
chiodati o saldati, ed anche, eccezionalmente, punti singolari delle costruzioni in cemento ar- 
mato. Si arriva a ottenere radiografie di pezzi di acciaio fino allo spessore di 10 cm.; però una 
osservazione continuata radioscopica non può farsi che per spessori non superiori a 3 cm. 

L’apparecchiatura consiste in un motore a scoppio da 12 cav., situato sotto il carro, e cal- 
legato a un generatore di corrente alternata, Nel carro vi è un compartimento per gli apparec- 


chi ad alta tensione, con condensatori, un trasformatore e un raddrizzatore a volvole, 


(B. S.) Una collana di brevi note su le carrozze ed i carri ferroviari. La rivista mensile The 
Railvay Engineer, ha pubblicato nel luglio u. s., una serie di ben 38 note su varie questioni 
relative al progetto e alla costruzione del materiale rotabile per merci e viaggiatori. Ci limi- 
tiamo a dare l'elenco completo degli argomenti trattati in questi articoli molto sintetici : 


— Il progelto del materiale rotabile per paesi Lropicali. 

— L'effelto dell’elettrificazione sulla struttura e sul peso del materiale rotabile per linee sub- 
urbane. 

— L'importanza della riduzione di peso. 

— Getti d’allumiinio per materiale rotabile. 

— Alluminio e progelto di carrozze. 
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— Progressi nel progetto delle carrozze. 

— La sospensione dei veicoli ferroviari. 

— Le molle d'acciaio per veicoli. 

— Molle di sospensione e repulsione. 

— Materiali speciali per pannelli inlerni ed esterni delle carrozze. 
— Gomma e costruzione delle carrozze. 

— Di alcune caratterisliche celle ruote e degli assi ferroviari. 

— Melalli per cuscinelli del materiale ferroviario. 

— (uscinelli a rulli per materiale rotabile. 

— Cuscinelti anlifrizione nel progello di carrozze e carri ferroviari. 
— I cuscinetti a rulli nell’esercizio ferroviario. 

— Progressi della lubrificazione. 

— L’agganciamenlto aulomatico. 

— Principii generali sulla frenatura dei treni. 

— Equipuggiamento del freno per veicoli. 

— Azionamenlo dei generatori per illuminazione elettrica. 

— Accumulatori per illuminazione elettrica. 

— Illuminazione dei treni. 

— L'illuminazione dei treni mediante accumulatori. i 

— Vanlaggi di un’unità singola di generazione per l’illuminazione elettrica dei treni. 
— Accumulatori alcalini per l’illuminazione dei treni. 

— Decorazione e rifinitura delle carrozze. 

— Sviluppi futuri nell’equipaggiamento delle carrozze. 

-- Di alcune parli delle carrozze. 

-—- Mezzi per l’apertura dei finestrini nelle carrozze. 

— Il velri nella costruzione delle carrozze. 

— (Comando unico per la manovra delle porle nelle linee urbane e suburbane. 
— Il problema della ventilazione delle carrozze. 

— La ventilazione del materiale rotabile. 

— Il condizionamento dell’aria nei treni viaggiatori. | 

— Il condizionamento dell’aria nelle carrozze. 


— La radio in ferrovia. 


Grave lutto dell'Ing. Pavia 


In Nervi, il 23 agosto u, s., il nostro egregio consocio gr. uff. ing. dott. Nicola Pavia, Capo 
del Compartimento delle Ferrovie dello Stato di Genova e Reggente Provinciale del Gruppo Tra- 
sporti del Sindacato Fascista Ingegneri, è stato duramente provato dalla perdita dell’amata Sua 
compagna Nobil Donna Paola Pavia Castagnola, signora di elettissime virtù. 

Il Collegio prende viva parte al grave lutto dell’ing. Pavia e gli invia affettuose condoglianze. 


Ing. NESTORE GIOvENE, direttore responsabile 


Stabilimento Tipografico Armani dj - Roma, via Cesare Fracassini, 60 
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Per cessazione servizio su linea secondaria scartamento normale ven- 
donsi locomotive a vapore adatte servizio raccordì Ferrovie Stato, carri 
merci sponde basse e chiuse, vetture servizio viaggiatori, rotaie nuove 
Vignole da Kg. 27,600 a ml. per 3 Km. di linea e relative stecche, rotaie Vi- 
gnole e materiale minuto armamento usato ma in buono stato per Km. 25 
circa, due piattaforme girevoli da m, 4,50, due ponti a bilico della portata 
uno di tonn. }2 e l’altro di tonn. 16, nonchè materiale diverso. 
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1932 385 . 113 (73) 
Revue Générale des Chem. de fer, luglio, pag. 59. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. États- 

Unis: Résultats d’exploitation en 1930 et 1931. 

19532 385 . 15 (73) 
Revue Générale des Chem. de fer, luglio, pag. 60. 
Cronique des Chemins de fer étrangers. Élats- 

Unis: Les progrès de l’exploitation au cours des dix 

années qui ont suivi la gestion du temps de guerre 

par l’Etat (1920-1929). 

1932 656 . 23 (73) 
Revu? Générale des Chem. de fer, luglio, pag. 61. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. États- 

Unis: Trafic de 1929 à 1931. 

1932 - 656 . 2. 078. 81 (73) 
Revue Générale des Cheni. de fer, luglio, pag. 65. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. Élats- 

Unis: La lutte contre la concurrence de la route. 

1932 ; 666 . 027 (78) 

Revue GSnérale des Chem. de fer, luglio, pag. 66. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. Étals- 

Unis: Augrnentation de la vitesse des trains. 

1932 656 . 225 : 656 . 261 (73) 
Revue Générale des Chem, de fer, luglio, pag. 67. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. États- 

Unis: Progrès des « containers ». 

625 . 286 

1932 ; 621 . 431. 72 
Revue (Générate des Chem. de fer, luglio, pag. 70. 
Aulomotrices légères Renault, pag. 6. 


: 621. 132. 2 : 621. 791.7 
1932 621 . 138. 5 
Revue Gs$nérale des Chen, de fer, luglio, pag. 76 
La soudure électrique appliquée aux Chemins de 
fer de VÉtat è la réparation des cadres de foyer de 
locomotives, sans démontage des chaudiéres, pag. 4. 


i 


1932 621. 151. 81 : 621. 791. 7 (73) 

Revue Générale des Chem. de fer, luglio, pag. 80, 
d’après Railway Gazette du 11 Décembre 1931. 

I‘intrelien des croisements de voies par soudure, 
pag. 2. | 
1932 621. 143 — 3 : 625 . 172 (73) 

Revue Génerale des (Chen, de fer, luglio, pag. 82. 
d’après Railway Age du 30 Janvier 1932. | 

Ikecherche des défauts des rais, pag. 1. 

1952 21. 143 . 4: 669 — 15 (73) 

Revue Générale des Chem. de'fer, luglio, pag. 83, 
d’après Railway Age du 19 Décembre 1931. 

Durcissement des rails aux joints, pag. 1. 

| - 625, 283 (43) 
1932 621. 431. 72 (43) 

Revne Générale des Chem, de fer, tuglio, pag. 84. 
d’après Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieu- 
re du 23 Janvier 1932. 

Les nouvelles antomotrices à moteur à combustion 
interne des Chemins de fer du Reich, pag. 3. 

1932 o | 621 . 13 (42) 

Revue Générale des Chem. de fer, luglio, pag. 87, 
d’après Engineer du 6 Février 1932. 

Les derniers perfectionnements des locomolives à 
vapeur pour trains express en Augleterre, 

1932 621. 134 . 12 (42) 

Revue Générale des Chem. de fer, luglio, pag. -87, 
d’après Engineer du 5 Février 1932. 

Les derniers perfectionnements des locomotives à 
vapeur pour trains express en Angleterre: Mécanisme 
de distribution. 

1932 621 . 134 . 1 (42) 

Revue Générale des Chem. de fer, luglio, pag. 88, 
d'après Engineer du 5 Février 1932. 

Les derniers perfectionnements des locomotives è 
vapeur pour trains express en Angleterre: Disposi- 
tion des cylindres. 
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“ANSALDO” S. A. - èENova 


STABILIMENTO MECCANICO - GENOVA-SAMPIERDARENA 


Costruzioni meccaniche di qualsiasi genere — Caldaie terrestri e marine — Turbine a va- 
pore — Utensileria 


STABIL.®® COSTRUZIONE LOCOMOTIVE e VEICOLI - GENOVA-SAMPIERDARENA 


Locomotive a vapore ed a motore — Locomotori — Veicoli ferroviari e tramviari — Com- 
. pressori stradali 


STABILIMENTO per COSTRUZIONE di ARTIGLIERIE - GENOVA-CORNIGLIANO 


Artiglierie navali, terrestri e antiaeree di qualsiasi tipo e calibro — Armi per aerei — Armi 
subacquee — Lancia siluri, Torpedini — Carri d’assalto — Autoblindate 


STABILIMENTI ELETTROTECNICI - GENOVA-CORNIGLIANO 


Motori elettrici — Alternatori — Dinamo — Trasformatori — Apparecchiature elettriche 
È IL elettriche — Locomotive elettriche, Tramways, ecc. — Centrali termo e idroe- 
ettriche 


 ACCIAIERIE E FONDERIE DI ACCIAIO - GENOVA-CORNIGLIANO 


Prodotti siderurgici — Ferri profilati — Fonderia d’ acciaio — Fucinatura — Trattamenti 
termici — Acciai speciali — Bolloneria — Ossigeno ed idrogeno 


‘ STABILIMENTO <« DELTA » - GENOVA-CORNIGLIANO 


Rame, ottone e Delta in fili, barre e lastre — Leghe di bronzo, zinco, stagno e alluminio 
— Fonderia di bronzo 


CANTIERI NAVALI - GENOVA-SESTRI 


Navi da Guerra, Sommergibili — Navi mercantili, cargoboats, transatlantici — Motonavi 


STABILIMENTO CARPENTERIA METALLICA - GENOVA-CORNIGLIANO 


Carri-ponte — Travate metalliche — Pensiline — Pali a traliccio — Ponti in ferro — Co- 
struzioni metalliche in genere 


FONDERIE DI GHISA 


Fusione in ghisa di grande mole — Fusione in ghisa di piccoli pezzi in grandi serie — 
Fusioni in ghisa speciale — Modelli di qualunque tipo 


GRANDI FUCINE ITALIANE GIO. FOSSATI & C° - GENOVA-SESTRI 


Macchinario ausiliario per bordo — Gru per imbarcazione — Motori a scoppio — Ingra- 
naggi di precisione — Pezzi fucinati e stampati greggi e lavorati di ogni tipo — Lavori in 
lamiera imbutita — Proiettili — Meccanismi vari 


CANTIERI OFFICINE SAVOIA - GENOVA-CORNIGLIANO 


Cantieri navali — Motori Diesel - M. A.N. - SAVOIA per impianti marini e terrestri 
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1932 621. 133 (42) | 1932 625 . 143 . 4 
Revue Générale des Chem. de fer, luglio, pag. 89, The Railway Engineer, agosto, pag. 297. 
d'après Engineer du 5 Février 19:32. Modern rail joints, pag. 5, fig. 10. 
Les derniers perfectionnements des locomotives à | 1982 656 . 212 . 5 
vapeur pour trains express en Angleterre: chaudière The Railway Engineer, agosto, pag. 303. 
et foyer. Gravity shunting yard, pag. 2, fig. 4. 
1932 621. 132 (42) 621 . 135.2 
Revue Générale des Chem. de fer, luglio, pag. 90, | 1932 e 625. 2. 012. 252 
d'après Engineer du 5 Février 1932. The Railway Engineer, settembre, pag. 329. 
Les derniers perfectionnements des locomotives à limken railway axleboxes, pag. 2, fig. 5. 
vapeur pour trains express en Angleterre : type de 1932 621 . 121 


machines. 


Bulletin de la Socièté des Ingénieurs Civils 
de France. 
1931 629.1 — 843 . 3 

Bullelin de la Société des Ingénieurs Civils de 
France, novembre-dicembre, pag. 1708. 

E. Vimratte. Possibilités d'accniv de la traction ga- 
zière sur routes, sur rails et nautique, pag. 8. 
1931 621. 333 . 4 

Bullelin de la Société des Ingénieurs Civils de 
France, novembre-dicembre, pag. 1746. 

BARBILI. ION. Sur la récupération d ai en tra- 
ction électrique, pag. 6. 


1931 621 . 431 . 72 
Bulletin de la Socisté des Ingénieurs Civils de 
France, novembre-dicenibre, pag. 2033. 
DeLancHF. Les applications des moteurs Diesel à 
la traction sur voie ferrée, pag. 250, fig. 152. 
1932 656 . 25 
Bullelin de la Société des Ingénieurs Civils de 
France, gennaio-febbraio, pag. 43. 
G. Piton. Le contròle impératif électrique des ai- 
guilles de chemins de fer. Les circuits de voie. Le 


contréle d’allumage des signaux avancés, pag. 24, 
fig. 13. 
1932 624 . 137 . 5 


Bulletin de la Société des Ingénieurs Civils de 
France, gennaio-febbraio, pag. 303. 

Un. CaLLanprEU. Poussée des terres. Etude et résul- 
tats pratiques des méthodes comparéges de Coulomb 
et de Boussinesq pour la déterminalion des pous- 
sées dans les massifs pulvérulents, pag. 28, fig. 2. 


LINGUA TEDESCA 
Schweizerische Bauzeitung. 


1932 385 . 113 (. 43) 
Schweizerische Bauzeitung 30 luglio, pag. 57. 
Leisranp. Die Einstellung der Deutschen Reich- 

sbahn auf ihre neuen Aufgabe, pag. 4, fig. 11. 


1932 666 . 96 e 666 . 97 

Schweizerische Bauzeilung: 9 luglio, pag. 13; 16 
luglio, pag. 33; 6 agosto, pag. 73. 

JurLLarp. Quelques propriétés du ciment et du bé- 
ton: Dilatation, retrait, élasticité, pag. 9 1/2, fig. 9. 
1932 621 . 135 

Schweizerische Bauzeitung, 20 agosto, pag. 99. 

W. Kunmmen. Eine neue Kennziffer zur Beurtei- 


lung der Gewichte von Lokomotiven, pag. 1 1/2, 
fig. 1. 
1932 624 . 2 (.45) 


Schweizerische Bauzcitung: 20 agosto, pag. 101:. 


27 agosto, pag. 117. 
E. Tnomann. Italienische Verkehrsverhtltnisse, pa- 
gina 7, fig. 27 (continua). 
LINGUA INGLESE 
The Railway Engineer. 
2932 625 . 
The Railway Engineer, luglio, pag. 245. 


(23 + 24) 


Railway carriage and wagon design and equip- 


ment, pag. 38, fig. 39. 


The Railway Engineer, settembre, pag. 333. 

E. C. PouLtNEy. Experimental locomotives for the 
Baltimore and Ohio Railroad, pag. 6, fig. 9. 
1932 621 . 12 

The Railway Engineer, settembre, pag. 340. 

R. A. THom. The manufacture of monobloc cylin- 
ders for 3, cylinder locomotlives, pag. 3, fig. 8. 


The Engineer. 
1932 621. 831 
The Engineer: 15 aprile, p. 418; 22 aprile, p. 455. 
J. H. Hype, G. A. TomLinson e G. W. C. ALLAN. 


An invesligation of the performance of gears, pa- 
gine 3 1/2, fig. 11. 


1932 621 . 131 (.42) 
The Engineer: 22 aprile, ps 444; 29 aprile, p. 469. 
Recent locomotive performance on the L. and 

N. E. Ry, pag. 4. 

1932 621. 33 (.4. 
The Engineer, 22 aprile, pag. 451. 

European railway electrification, pag. 1/2. 
1932 625. 245 . 63 
The Engineer, 6 maggio, pag. 510. 
Tank cars for dry commodities. 
Railway Age. 
19:32 625 . 143 . 3 


Railuay Age, 25 giugno, pag. 1059. 
A. N. TaLbor. Why high stresses occur in rail. 

pag. 3, fig. 5. 

1932 331 . 2 
Railway Age, 9, luglio, pag. 43. 
Railway salaries generally reduced, pag. 4. 

1932 625 . 242 (.73) 
Railuay Age, 9 lugli, pag. 47. 

A. R. A. Considers adoption of all-steel box car. 

pag. 5, fig. 2. 

1932 697 . 9 
Rail:vay Age, 30 luglio, pag. 140. 


: 385 (.73) 


: 625. 23 (.73) 


Illinois Central air conditions its « dailight spe- 
cial », pag. 3, fig. 5. 
1932 625. 23 

Railva» Age, 13 agosto, pag. 221. 

Long Island has double-tier coach in trial su 
burban Service, pag. 2, fig. 3. 

LINGUA SPAGNOLA 
Ferrocarriles y tranvias. 

1932 625. 142 . 2 


Ferrocarriles y (tranvias, marzo, pag. 85 . 
Utilidad y empleo de las maderas de la Guinea 

espaîiola para traviesas, pag. 4. 

1932 625 . 
Ferrocarriles y tranvias, marzo, pag. 89. 
Funicular aéreo para el transporte de piedra caliza 

desde la cantera al ferrocarril, pag. 5, fig. 9. 

1932 313 . 
Ferrocarriles y tranvias, maggio, pag. 140. . 
P. Aza e B. Cosricza, El tren medio come indice 

de la explotacién en los ferrocarriles è, pag 4. fig. 4. 


517 (.45) 


335 
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I Signori FRANZ KRUCKENBERG e CURT STEDEFELD, a Heidelberg, proprietari delle privative indu- 
striali italiane, N. 282144 del 3 febbraio 1931, per: Mezzo di trasporto su sede fissa per altissime 
velocità. — N. 282145 del 3 febbraio 1931, e relativo completivo N. 286221 del 5 giugno 1981, per: Mezzo di 
trasporto su sede fissa per altissime velocità 


desiderano entrare in trattative con industriali italiani per la cessione o la concessione di licenze di esercizio. 


Rivolgersi all’ Ufficio SECONDO TORTA & C. 
Brevetti d’Invenzione e Marchi di fabbrica, via Venti Settembre, 28 bis - Torino (101) - 


BOSCO & C. Fabbrica Italiana Misuratori per Acqua 


TORINO - Via Buenos Aires, N 4 - TORINO 
Teiefono N. 65-296 —— — Telegrammi: MISACQUA 
ROMA - Viale Regina Margherita, 93 - Telefono 85-468 
MILANO - Via Besana, 4 - Telefono 52-786 


La più antica e grande fabbrica d’Italia 
di CONTATORI D'ACQUA 


fredda e calda per piccole, medie e grandi por- 
tate. - I più semplici, robusti, precisi. In uso presso 
i principali Acquedotti dell’Italia e dell’Estero 
Torino 1941 Roma 1941-12 Torino 1923 
GRAN PREMIO GRAN PREMIO GRAN PREMIO 
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CONDIZIONI D’ABBONAMENTO 


n c — —— ———— -_ 


Abbonamento annuo: pel Regno L. 72 - per l'Estero L. 120 


Per tutti i funzionari, impiegati, od agenti, non Ingegneri, appartenenti al 
Ministero dei Lavori Pubblici (Ufficio Speciale delle Ferrovie) o all’Amministra- 
zione Ferroviaria dello Stato o ad una delle Società od Enti aventi concessioni 
od esercizi di ferrovie o tramvie in Italia, viene fatto un abbonamento di favore 
a L. 36 all’anno. 

Tariffa degli Annunci 


| SPAZIO 12 VOLTE ! 


Nella 2* e nella 4* pagina della copertina Il prezzo aumenta del 25°/, 


Spazio disponibile 
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Tubi originali ‘+ MANNESMANN - DALMINE,,, 


di acciaio senza saldatura fino al diametro esterno di 419 mm. in lunghezza fino a 15 metri ed oltre 
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Pali tubolari MANNESMA{WN-DALMINE per linee a trazione elettrica - Ingresso Stazione di Bardonecchia, lato Torino i N 
i R | 
SPECIALITA’ PER COSTRUZIONI FERROVIARIE è». | l 
TUBI BOLLITORI, TIRANTI E DA FUMO, trafilati a TUBI PER-CONDOTTE d'acqua con giunto speciale a Pupo 
caldo ed a freddo, lisci e sagomati, con cannotto di - bicchiere noe FF.5S., oppure con giunto «Victaulic » eno 
rame, specialità per elementi surriscaldatori.. 0 * 0" ecc. e pezzi speciali relativi. esta 
TUBI PER FRENO, riscaldamento-a vapore ed illumi- PALI TUBOLARI per trasmissione energia elettrica € Di | 
nazione di carrozze. per gia tubi ari per REpETERRIVtE se- | | 
i condo i tipi correnti per le FF..SS. | 
TUBI PER CILINDRI riscaldatori. COLONNE TUBOLARI per pensiline e tettoie di staz. fer. 
TUBI PER GHIERE di meccanismi di locomotive. PALI E CANDELABRI per lampade sad arco e ad in- | 
TUBI PER APPARATI IDRODINAMICI. candescenza, lisci ed ornati, per illuminazione delle 
TUBI PER TRASMISSIONI di manovra, Archetti di con- , stazioni, magazzini di deposito e officine. | 
tatto e Bombole per locomotori elettrici. TUBI SPECIALI per Automobili, Cicli e aeroplani. i 


Î Tubi a flangie, con bordo semplice o raddoppiato, per condotte forzate - muniti di giunto « Victaulic» per condotte di acqua, dl 

| gas, aria compressa, nafta e petrolio - a vite e manicotto, neri e zincati, per pozzi artesiani - di acciaio speciale ad alta 

Il resistenza per trivellazioni. - Serpentini - Bombole e Recipienti per liquidi e gas compressi - Picchi di carico - Grue per | 
imbarcazioni - Alberi di bompresso - Antenne - Puntelli - Tenditori - Aste per parafulmini, trolley, ecc. 


| I TUBI TRAFILATI A FREDDO, cilindrici e sagomati, per qualsiasi applicazione i 
| CATALOGO GENERALE, BOLLETTINI SPECIALI E PREVENTIVI GRATIS, SU RICHIESTA 
I AGENZIE DI VENDITA: 

| Milano-Torino-Genova-Trento-Trieste-Padova-Bologna-Firenze-Roma-Napoli-Palermo-Cagliari-Tripoli-Bengasi-Cheren 


Mii PYSSLICO GRIONI-MILANO 
|) Le —_" —_ = 3 L'E GII 


1 ————————————— 
Ie —r- 
ee». 


1— ——R00yz 
- . ” 
—TT._||.__ewEWwwwl ——______—_—__—_—_ ed 
- i 
\ TTT 111 — ___mm»nu e eee —————raoe]2]/12[r!r 
a —_—_ — 
i ———____—y_—>ry»> —____—__—r_—_T—_—T—.m_te€E«WX;=>=—T______-——P—rowroec zz 
rr zc—=—zxzh9ir—_———_—____—__——— "= 
——R12RkRkckRK@RhknhÙu 
(99 d_ m d6T_1ty@m.rrrrr_tt——m_rrr_rEÉr 
= cè. nta “n° 2 . "if "iL "1 
I +——_———— y- n R = - —- @ PIA DA i "= Ci 
x — - . x __ - . : - iL, . 
pres “ = . = ° ==. so = ari 
= ° .Bi | . — —f | — 
- ui ____ r — - —_. - i Ras AO . 
o Ò i : - . -<[_- | —f —-f — - - 
=_- . . Gi —_ ei —! —_U - _ 
” - — - - - 
—__—_ _T ar —————_—_—_—_—_t€r_rrt_rr_ Tir - -__.trtttz:.rr. 


3- 


} } 
I 

ps 

- - - — — — — — — -. -— =- 

| roi 

k——_—__——— 
|| —T 
> = _. - 2 —— " 


2 e _ _ —-*-_____r———-——€—— = -_-_rvrelllci... co, -——_ 
TT e e ee-__—_—n1—1—IZ|Ì QÒòÈ THSe,leeete-r-.r-r-rr..-ar---+. -_____—_———__—_____————__—_—_—_—_——————=-————-——--—=—=-+=zz-=-+—-zz—z<z<=z=7+=T<=7==-== |‘ muoumu«.imueuil nei | 

7rr"—cé er e, —T --_———-—.——.—-  __—-_ 

1—__—_—_—_—_1mbkHk|t++_+—mmòm_mmv @e@t@»@&©@©_o o mo@oàéeeeceoee o a € €{} m‘mmt+«+e—.—+î — ——g — rr—_—_—_—__ ——r—=—1z<<4=»==—_— 
— —_—————— ___ —_ _—r_rrrrieti — f è = pe =". an \ \r— 

. . I ZE e) N - «— fl . - - —|\ r—— 

N . . . i L__m._/ - A — i — Pi , me “= — | —— 

E a e PI © 3 . - . I e e © . ——  - . è n - —_ 

— . . - e N E  ___ ---. e —l + . - nl. =! — 

Ì —————————6 . . . n ______ _ + e A È = | pa - sc © ;’- «- 7] ——@<6 
—_ Le e e ee ,e——e e e e —tlnn1%k4mk4#4+—#@——ml — —— —————_—__ —————— 

——__d q  eqo( r.e_r__—‘(__ n ‘M10@’_r1_6T—_——Tr "e ETT—...,m_m-,6m,_ __ [dl Jiii:jcocc<c<k<c<phspsypvpvp  psps="EW | T---———1),.—<—_- rr | _ - 

e _-— 


e IIC. —_ 


VAGGASLALGALGAZGARIA ZL ALA ALGA L ALLEA LEALE RELA aa aaa o Co oo Co ooo oee ee cose sa tazza ze sese teca eat 0 0000000 te 020022 2e 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 
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| Col gennaio 1932 la RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 
"n è entrata nel suo 21° anno di vita. Vita feconda se si guarda alla vastità del- 

l’opera compiuta, vita fortynosa se sì tengono presenti le gravi e varie diffi- 
coltà dei periodi che ha attraversato, ma dai quali è uscita sempre più forte, 
mantenendo le suè ‘caratteristiche di assoluta serietà tecnica ed obbiettività. 

La RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE è pubblicata 
dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che aduna tutte le 
varie categorie di Ingegneri dedicatisi alla tecnica ferroviaria: nell’ Ammini- 
strazione delle Ferrovie dello Stato; nelle varie Società ferroviarie private: 
nel Regio Ispettorato delle Ferrovie, Tramvie e Automobili; nelle più sva- 
riate industrie la cui attività è connessa con la vita ferroviaria; nella libera 
professione. 

La Rivista è distribuita direttamente a queste numerose schiere di Inge- 
gneri italiani. Le Ferrovie dello Stato e le varie Società ferroviarie private ne 
fanno pure una larga distribuzione ai propri Uffici. La Rivista ha poi i suoi 
abbonati in Italia e fuori e va inoltre presso tutte le grandi Amministrazioni 
ferroviarie dell’Estero e presso i Soci corrispondenti del Collegio all'Estero, 
sino nei varî paesi d’America e nel Giappone, Soci che sono tra i più eminenti 
Ingegneri ferroviari del mondo. 

Per questa sua larga diffusione nell’ambiente ferroviario, offre un mezzo 
di réolame particolarmente efficace. 

Riteniamo superfluo aggiungere che il successo della pubblicazione è stato 
assicurato dalla particolare funzione cui essa adempie: di saper far conoscere 
quanto di veramente interessante si va facendo nel campo tecnico ferroviario 
italiano, dedicando alle nostre questioni più importanti studi esaurienti ed 
originali, senza trascurare il movimento dell’Estero, con un vario lavoro di 
informazioni e di sintesi. Da 15 anni ormai ha aggiunto una sistematica docu- 
mentazione industriale, fuori testo, che offre anche il posto per una pubbli- 
cità di particolare efficacia, sull’esempio delle più accreditate e diffuse rivi- 
ste straniere. 

Riteniamo di non andare errati affermando che la nostra Rivista è oggi 


nell'ambiente tecnico dei trasporti l’organo più autorevole e più diffuso. 


NT, AI 414 


Avvo XXI - Vor. XLII - N. 4. RIVISTA MENSILE Roma, 15 ottobre 1932 (Anno X). 
Abbonamento annuo: Pel Regno L. 72; per l’Estero (U. P.) L. 120. Un fascicolo separato rispettivamente L. 7,50 e L. 12,50 
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F reni continui Westinghouse per linee ferroviarie e tramviarie. 


Freni ad aria compressa e Servo-Freni a "depressione, per 


automobili, autobus, autocarri, con o senza rimorchi. 


Riscaldamento a vapore continuo sistemi Westinghouse e Heintz. 
Compressori d'aria. 


Materiale di segnalamento per ferrovie e tramvie. 


Apparati centrali di manovra elettrici ed elettropneumafici,. a cor- 
rente continua o alternata. 


Motori elettrici ed elettropneumatici per gati: e scambi. 
Segnali luminosi. 

Quadri di controllo. 

Relais a corrente continua ed alternata. 

Commutatori di controllo per segnali e scambi. 


Seg nali oscillan FI ottici ed acustici per passaggialivello(Wig-Waq.). 


Ripetizione dei segnali sulle locomotive. 


Blocco automatico per linee a trazione a vapore ed elettrica 


— (a corrente continua e alternata). 


Raddrizzatori metallici di corrente. 
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FERROVIE ITALIANE 


Gli articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l'esplicita indicazione insieme col nome del funzionario inca- 
ricato della redazione dell'articolo. 


PER IL PRIMO DECENNALE FASCIST 


I più recenti progressi delle comunicazioni ferroviari 


Ing. CESARE ODDONE, già Direttore Generale delle Ferrovie dello stato 


Nel quadro delle attività culturali Pasciste, il Collegio degli Ingegneri Ferroviari 
ha già raccolto e pubblicato la migliore documentazione del progresso realizzato 
dalle Ferrovie Italiane nel primo decennio del Regime. Documentazione che è 
nelle annate di questa Rivista ed anche negli Atti di quel Congresso degli Ingegneri 
Italiani tenutosi a Roma nel maggio 1981, a cui il Collegio diede un largo contributo. 

Ora, nell'ottobre storico, per la degna celebrazione del Decennale Fascista, ri- 
portiamo integralmente la comunicazione che, sui più recenti nostri progressi ferro- 
viari, ha fatto V11 corrente Vex Direttore Generale delle FF. SS. ing. Cesare Oddone al 
NVNI Congresso della Società Italiana per il progresso delle Scienze. In una sintesi effi. 
cace, perchè essenzialmente numerica, Egli ha saputo riassumere le enormi conquist 
compiute appunto nel primo Decennio Fascista dalle Ferrovie Italiane. 


Dopo il triste periodo di disordine degli anni 1920-21-22, per virtù del Regime Fa 
scista e per l'azione energica ed illuminata del Ministro Costanzo Ciano, le nostre 
comunicazioni ferroviarie hanno trovato ben presto un tono di ordine e di regolarità 
che è stato oggetto di grande soddisfazione per gli italiani non immemori e di sim- 
patico riconoscimento da parte degli stranieri che frequentano con benevolenza il 
nostro Paese. 

Regolarità della circolazione; marcia dei treni in orario; vetture delle tre classi, 
sempre più comode e bene arredate; nuove stazioni e maggior decoro nelle stazioni 
vecchie; contegno corretto del personale a contatto del viaggiatore: disciplina del 
pubblico medesimo a mezzo «del misurato intervento della Milizia Ferroviaria di fe. 
lice istituzione. 

Sulle linee principali la percorrenza, ossia la durata dei viaggi di lungo corso, si 
è andata man mano riducendo col favore di nuovi itinerari (così per l’apertura della 
direttissima Roma-Napoli via Formia), per più favorevoli condizioni ctreate dalla 
elettrificazione di linee di primaria importanza, infine per la cura degli uffici fer- 
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roviari nel valorizzare man mano possibilità offerte del raggiunto assetto degli im- 
pianti e dai migliorati mezzi di esercizio. 

Non voglio tediare i miei cortesi uditori con una lunga elentazione numerica; 
ricorderò solo, a titolo di esempio, che il viaggio da Torino a Roma, che era nel 
1922 di ore 13,30’ (coi treni più celeri), si è ridotto nel 1932 a ore 11,10’; il viaggio 
da Milano a Roma da ore 12,2) ad ore 11,80’ fino a ore 9,20’ coi Rapidi; il viag. 
sio da Roma a Napoli da ore 4,25’ (via Cassino) ad ore 3,10’ (via Formia) ed an- 
che a 2.40 coi Rapidi; il viaggio da Roma a Reggio Calabria da ore 17,40 ad ore 
13,25’ e così di seguito. 

Agviungo — come è già stato annunciato dalla stampa — che col prossimo 28 Ot- 
tobre saranno istituiti treni particolarmente rapidi fra Torino, Milano e Genova; 
tre città dell’alta Italia fra cui fervono intensi rapporti di affari. 

Con queste nuove comunicazioni, il viaggio fra Torino e Genova, che era nel 1922 
di ore 3,15’, si ridurrà ad ore 1.55; il viavgio fra Milano e Genova da ore 3 ad ore 
1,55; il viaggio fra Torino P. Susa e Milano da ore 2,36’ a ore 1,44, 

Un recente perfezionamento delle comunicazioni locali è stato portato sulle ]i- 


‘nee secondarie colla fortunata istituzione dei cosidetti treni leggeri; treni di limi. 
tatissima composizione e peso, a classe unica di Zegno o al più con comodi compar- 


Mmenti di 2* classe, a velocità aumentata e con soste ridotte a mezzo minuto pe: 
ogni stazione. 

Il sistema ebbe la sua mossa dalla disponibilità di locomotive di media potenza, 
formatasi per la nota riduzione generale dei traffici, e cioè dalla possibilità di as- 
segnare ai treni di carattere locale locomotive di media. potenza, ma di notevole 
maggior forza di quelle impiegate ordinariamente; maggiore forza capace di dare 
una più pronta ripresa all’avviamento, e nello stesso tempo più rapidi arresti. 

Così una Amministrazione oculata e -rolerte quale è la Statale odierna ha po- 
tuto trar partito da contigenze contrarie, per sviluppare in nuovi settori una. fort. 
nata azione. 

Oggi si hanno in orario 45.278 Km. di treni leggeri. 

Lente comunicazioni delle linee secondarie fatte in passato, a scopo di economia. 
da treni merci con viaggiatori sono state surrogate da treni leggeri di rapida per- 
correnza; ad esempio si sono guadagnati 49’ ad una comunicazione di 50 Km. fra 
S. Giuseppe ed Acqui, 98° ad una comunicazione fra Trento e Verona di 92 Km. 

Questa regolarità e questo progressivo miglioramento — che durano ormai da 
parecchi anni — sono la risultante di opere di alto valore tecnico e di grande impe- 
sno finanziario che mi propongo di. illustrare in questa lettura, pur colla concisione 
raccomandata, perchè mi lusingo che dalla loro sommaria \onoscenza abbia a na- 
scere la persuasione della efficienza e delle possibilità del nostro massimo organismo 
ferroviario. 

Chi desiderasse di approfondire meglio qualche particolare argomento della mia 
esposizione, si compiaccia di fare ricorso agli Atti del Congresso Mondiale dell’In- 
gegneria (Tokio ottobre-novembre 1929) e del secondo Congresso Nazionale degli In- 
gegneri Italiani (Roma, aprile 1931), nelle quali riunioni è stata possibile ai molti 
Relatori una maggiore diffusione sui singoli oggetti. 
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IL RINFORZO DELLA VIA 
1L RINNOVAMENTO DEGLI APPARATI CENTRALI B DI BLUCCO. 


Il rinforzo dell’armamento della via è stato partitolarmente curato dall’Ammi- 
nistrazione Ferroviaria Statale. 

Da esso dipendono in buona parte l'efficienza dell'esercizio e la possibilità di cor- 
rispondere in qualunque momento a necessità pubbliche o statali. 

Le locomotive ed il materiale mobile si possono spostare da centro a centro per 
egigenze improvvise; la via deve essere preparata con lungo e paziente lavoro, per 
poter far fronte a compiti nuovi e non preveduti. 

Le linee oggi dello Stato, xostruite ab initio con criteri difformi da Governi e da 
Concessionari del passato, avevano in genere armamenti leggeri: fino al 1890 l'arma- 
mento stesso delle linee più importanti era formato da rotaie di Kg. 36 per metro 
corvente, e di metri 12 di lunghezza. 

Solo verso il 1900, per le maggiori necessità della Porrettana e delle due linee 
dei Giovi, le Società allora esercenti adottarono armamenti pesanti, con rotaie cioè 
di 45, 47, 48 Kg. per metro lineare, 

1l nuovo Esercizio Statale costituì due tipi propri di armamento pesante con ro. 
taie di Kg. 46,3 e 50,6 per metro corrente e della lunghezza di metri 18: con giun- 
zioni rinforzate tra rotaia e rotaia, e con ancoraggio ad attacco indiretto sulle 
traverse, 

Ia lunghezza delle rotaie è stata portata a metri 18, per ottenere nun minor nu- 
mero di giunzioni sulla via: più recentemente è stata introdotta, a titolo di esperi- 
mento, la saldatura allumino-termica in opera, raggiungendo con questo mezzo lun- 
chezze continue di 36 metri all’aperto e di 90 metri in galleria. | 

Ia posa del binario rafforzato è fatta con 25-26, ed anche 30 a]:poggi per campata 
di IS metri, a seconda dell'intensità del traftiro e delle particolarità di tracciato 
della linea. 

L'adozione di questo materiale è accompagnata generalmente »ulle linee princi- 
pali, dall'aumento dell'altezza della massicciata da metri 0,46 a metri 0,65, e dalla 
rettifica e picchettazione delle curve per introdurre i raccordi parabolici con i tratti 
rettilinei, il che produce migliore inserzione e migliore andamento dei veicoli in 
corsa. 

Questi armamenti ammettono un massimo peso per asse delle locomotive circo. 
lanti di 21 tonnellate: superiore a quello delle odierne locomotive in servizio, ma 
abbastanza elevato per consentire eventualmente la costruzione di nuovi tipi più po- 
tenti di locomotive a. vapore o Vadozione di locomotive elettriche di particolare forza. 

Di più gli ammamenti pesanti permettono, a seconda del tracciato delle linee, 
velocità fino a 100 ed a 130 chilometri l’ora. 

Contemporanesmente allo studio degli armamenti pesanti è stato formulato un 
programma organico di riutilizzazione delle rotaie da Kg. 36 da rimuovere man mano 
dalle linee principali; allo scopo di reimpiegarle su linee di minore importanza; 
però con rinforzo delle giunzioni e dell’an coraggio sulle traverse. 

Le rotaie da Kg. 36 di nuova laminazione sono pure di 18 metri di lunghezza. 
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Questo tipo di avmamento da 36 Kg., migliorato, può ammettere locomotive di 
tonnellate 16,5 per asse. i 

Fin dal 1907 era stato compilato un programma di sistemazione di tutte le linee 
della Rete Statale su questi nuovi tipi, col proposito di svolgerlo in un decennio. 

Le difticoltà del periodo bellico, e dell’immediato dopo guerra, ne impedirono 
l'attuazione. 

Però il fervore di attività promosso dai Regime Fascista, e la Jarghezza di mezzi 
acquisita ai grandi lavori dalle oculate provvidenze del Ministro Costanzo Ciano, 
hanno consentito nel decorso ‘lecennio la volenterosa ripresa ed un rapido sviluppo 
del vecchio programma che si trova oggi a questo punto: 

binari armati con morelli pesanti nel 1922 Km. 3.650, nel 1932 7.958; 

binari sistemati con posa rafforzata di rotaie da 36 Kg. nel 1922 Km. 2.364, nel 
1932 3.826; | 

binari armati con rotaie da 36 Kg. e di pes) inferiore, da rinnovare o raffor 
zare nel 1922 Km. 13.262 ne, 1932 8.390. 

Il lavoro compiuto nel decennio ha importato la spesa di 750 milioni per l'arma- 
mento metallico e di 200 milioni per il ricarico della massicciata. 


4 © xÒ 
Opere metalliche. — 11 rinforzo della via non poteva a meno di accompagnarsi 


alla revisione delle strutture metalliche dei ponti in ferro. 

Esistono sulle Ferrovie dello Stato circa 7.000 travate in ferro, per una lunghezza 
complessiva di circa m. 91.000. 

Ciascuna di queste opere si presentava in condizioni diverse di resistenza, & se 
conda dell’epoca di progetto e di costruzione. | 

In passato, anche sulle linee importanti, veniva al più assunto, nei calcoli e 
nelle prove statiche e dinamiche — come sovra carico — un treno tipo rimorchiato 
da due locomotive a 4 assi del peso di tonn. 13 per asse (le così dette locomotive Sigl.). 

Con recenti norme del 1925 è stato prescritto come somvaccarico un treno tipo 
rimorchiato da sei locomotori elettrici a cinque assi accoppiati del peso di tonn. 1% 
per asse. 

Per una luce teorica di m. 40 i deiti sovraccarichi equivarrebbero rispettiva. 
mente agli effetti dei momenti flettenti, di carichi uniformemente distribuiti, di chi- 
logrami 4.980 e Kg. 9.340 per metro lineare di binario. 

Questo naragone può dare una idea della entità delle opere di rinforzo; che si 
sono rese generalmente necessarie. 

In precedenza all'Esercizio di Stato il rinnovamento delle travate aveva avuto 
sviluppo limitato; fu fatto in allora il ricambio completo di poche opere antiquate co- 
strutte in ghisa (quali i ponti della Gonfolina sulla linea Pisa-Firenze) nonchè di 
opere in ferro di linee costiere più danneggiate dalla ruggine. 

Dopo la guerra, e coi mezzi finanziari procurati all’Esercizio dalle provvide cure 
del Ministro Costanzo Ciano, nel decennio 1922-1932 sono stati eseguiti — 0 sono in 
corso di avanzata costruzione — lavori per circa 326 milioni di lire; ciò che ha con 
sentito di rinnovare 23.000 su 91.000 metri di ponti in ferro, ossia di portare a circa 
28.000 metri le sistemazioni compiute. 
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ll lavoro continuerà collo steso ritmo fino a termine, con precedenza  natural- 
mente per le linee più importanti e vitali del nostro sistema ferroviario. 

Accennerò da ultimo ad un particolare di molto interesse pratico ; e cioè alla felice 
organizzazione che si è oramai stabilizzata per eseguire, col minimo dispendio e col mi. 
nimo disturbo per l'esercizio, la sostituzione in linea delle travate nuove alle tra- 
vate vecchie. 

Questo metodo, detto del varamento trasversale, consiste nel montare la nuova 
travata sul posto e su di una impalcatura di legname di tianco alla travata da so- 
stitwire, e nel predisporre sull'altro fianco della travata vecchia. analoga impalca- 
tura di aspetto parimenti in legname. 

Poi, in adatto intervallo fra i treni circolanti sulla linea, si opera con potenti 
mezzi meccanici la traslazione trasversale e contemporanea di entrambe le travate, in 
modo da portare nello stesso tempo la vecchia fuori esercizio sulla impalcatura di 
aspetto, e la nuova sugli appoggi definitivi. 

Colla formazione di buona scorta di meccanismi e di mezzi d'opera da dislocare 
di volta in volta, e colla oculata costituzione di maestranze capaci, l'Ufficio Opere 
Metalliche del Servizio Lavori di Roma, che tante benemerenze si è acquisite nel de- 
cennio, ha potuto costituire un complesso di impiego pronto e sicuro. 

Come esempio tipico ricorderò il varamento effettuato nell'agosto 1981 al ponte 
sul fiume Taro presso la stazione di Borgotaro della linea Parma-Spezia, per sosti. 
tuire 7 nuove travate metalliche indipendenti, della lunghezza complessiva di circa 
metri 350, alle vecchie travate, delle quali due continue su due luci ed una continua 
su tre luci. 

JI varamento contemporaneo di questo ingente complesso del peso di circa 2.600 
tonnellate ebbe luogo in 24 minuti; malgrado che il ponte fosse in curva, in pen- 
denza, ed in rilevante altezza sul greto del fiume. 

Giornali italiani, parlando qualche settimana fa del rapido varo di altro ponte 
metallico sul Taro, eseguito dalle nostre Ferrovie dello Stato il 14 settembre u. s. in 
32°, accennarono a maggior lentezza addimostrata in Francia in una recente ma- 
novra dello stesso genere. Non possiedo dati ufficiali; rilevo da un trafiletto e da una 
vignetta della nota rivista L'INMustration di Parigi pubblicati nel numero del 24 
settembre u. s. che si tratterebbe del varo di una travata di 110 metri di lunghezza, 
e di 1000 tonnellate di peso, eseguito dai Tecnici della Compagnia ferroviaria del 
Nord il 13 settembre 1932 a Pontoise (dipartimento seine et Oise) sul fiume Oise, 
e cioè presso Parigi sn una linea delle ferrovie Francesi dello Stato, 

La rivista francese si felicita che tutie le operazioni si siano potute compiere in 
meno di una giornata di lavoro, e nota che è la prima volta che, in Francia almeno, si 
fa in così breve tempo, una manovra del genere e di così ingente massa. 

Si tratta verosimilmente di varomento trasversale. analogo ii nostri, di un com- 
plesso di 1.800 tonnellate (fra vecchia € nuova travata), e di un ponte di minore 
lunghezza di quello di Borgotaro (di cui ho parlato più sopra), però a doppio anzichè 
a semplice binario come era il nostro. 

La operazione di scorrimento avrebbe avuto la durata di 5 ove circa; ciò che di- 
mostra, almeno, che la tecnica dell’operazione è in Francia più giovane e meno si- 
cura che da noi, duve essa è oramai tradizionale. 
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Apparati di blocco e centrali. — Di pari passo procedevano la riforma delle segna- 
lazioni della via e l’estensione degli apparati di blocco intesi a regolare la succes- 
sione dei treni. | 

La crescente preoccupazione di limitare l'impiego del personale, la fatto preferire 
nelle più recenti installazioni l'adozione del blocco automatico «a ricoprimento ordi- 
nario », con segnali disposti normalmente a via libera. 

La regolazione della distanza dei treni che si seguono nella stessa direzione è fatta 
cioè da apparecchiature elettriche automatiche, anzichè dai guardia blocco o guardiani 

delle cabine di blocco. 

Il sistema funziona soddisfacentemente sulla direttissima Roma-Napoli (via For. 
mia) lunga 214 Km. 

La esigenza pui di un migliore collega mento fra segnali e scambi nelle grandi sta- 
zioni, e la necessità sempre di ridurre il numero degli agenti impiegati nelle mano- 
vre il terra, hanno condotto ad estendere l’uso dei così detti Appurati Centrali ed 
anzi alla introduzione dei più moderni apparati elettrici. 

Apparecchi di questo nuovissimo tipo sono stati installati ad esempio nella nuova 
stazione viaggiatori di Milano Centrale con 8 cabine e 1165 leve, e nella nuova sta- 
zione di Smistamento di Milano Lambrate con 11 cabine e TIT leve. 

Nella Rete dello Stato, oggi sono in funzione: 

4.000 leve elettriche comandate da 70 cabine; 
13.000 leve idrodinamiche comandate da 440 cabine; 
2.100 leve meccaniche raggruppate in 200 cabine. 


LE LOCOMOTIVE A VAPORE DEL DECENNIO. 


Il 30 giugno 1922 le Ferrovie dello tato avevano in dotazione 5.631 locomotive 
cd automotrici a vapore a scartamento ordinario; ll 30) giugno 1931 ne avevamo 5.484. 

Il parco locomotive è così diminuito di 147 unità, ma si è migliorato qualitativa- 
mente per il doppio effetto dell'entrata in servizio di nuove locomotive più perfezio- 
nate e per la radiazione di locomotive di vecchia costruzione, e cioè senza variare 
sensibilmente di potenza complessiva. — 

11 30 giugno 1922 la potenza complessiva del parco era di IP. 4.641.420 il 30 
giugno 1931 era HP. 4.534.240, con diminuzione del 2,31%; diminuzione ampiamente 
compensata dall'aumento del parco locomotive elettriche, il quale segna nello stesso 
decennio una maggiore potenza di circa 1 milione di K.W., in accordo colla esten- 
sione delle elettrificazioni. 

Nel decennio sono state ordinate e sono entrate in servizio 152 locomotive a va- 
pore per un importo di 123 milioni. 

Per accrescere la potenza, e nello stesso tempo il rendimento termico, seguendo del 
resto una tendenza che va facendosi generale presso tutte le grandi amministrazioni 
dell’estero, è stata aumentata la pressione di lavoro ossia il tibro delle caldaie, 
tanto nelle locomotive di nuova costruzione che nelle unità già in servizio, ed in queste 
ultime quando compatibile con la robustezza degli organi del meccanismo motore, 
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Il timbro normale delle caldaie, che era al più di 10-12 Kg. è stato portato al- 
meno a 16 Kg. ovunque possibile. 

Prove sistematiche eseguite su locomotive dello stesso tipo, timbrate a 12 oppure 
a 16 hg., hanno assodato il seguente vantaggio medio: economia di acqua 5,7 per 
cento, economia di carbone 4,5 per cento. 

Su 5.184 locomotive in dotazione al 30 giugno 1931 ben 1.S91 (cioè il 34,5%) hanno 
oggi caldaie con timbro superiore ai 12 Kw. 

Ni è affermato specialmente nelle nuove costruzioui l’impiego del vapore sopra. 
riscaldato, coll’intento di migliorare il ciclo terinico dal quale dipende il rendimento 
del lavoro nivtere. 

AI 30 giugno 1931, su 5.484 locomotive in dotazione, le Ferrovie dello Stato lanno 
2.659 unità a vapore soprariscaldato, munite cioè del noto soprariscaldatore Sehmidi, 
ossia il 48,3%. 

Nel campo dell'aderenza è stato generalizzato l'impiego dei lancia sabbia ad aria 
compressa, che colli insabbiatura. più regole della rotaia utteugono uu vero an- 
menio temporaneo del vvefticiente di aderenza, che piò servire utilmente è svilup. 
pre una maggiore forza di trazione all'avvialuento c su brevi tratti acclivi in corsa. 

I tecnici delle L'erruvie dello Stato giudicano che, col’impiego di tali nuove sab. 
biere, ii coetficieute medio di aderenza possi crescere dal valore ordinario di 1/0 alla 
uuova cifra di 1/6 permettendo aumento concreto dello sforzo di trazione, nei limiti 
della iulerenza, raggiungendo cioè — praticamente — su certe linee prestazioni mag- 
giori ossia pesi di treni superiori del 16,7%, a quelli innanzi adottati. 

AL 30 giugno 1931 su 5.484 locomotive in dotazione ben 4.030 (cioè il 73,54) SONO 
munite dei lancia sabbia ad aria compressa. 

Da questi miglioramenti complessivi, è da altri che taccio per brevità, ottenuti — 
sia nella zona della culduia, sia nella sona della aderenza — e, giova riconoscerlo € 
proclamario alto, dal risorto interessamento di tutto il personale ferroviario alla buona 
manutenzione ed al buon governo delle locomotive, è conseguito essenzialmente, pur 
fra mutate contingenze, che il consumo ui combustibile per Km. locomotiva in marcia 
e manovra che era di Kg. 18,64 nell'esercizio 1923-24 si è ridotto a Kg. 16,24 nel- 
l’esercizio 1930-31 con una diminuzione cioè del 12,87%. 


Jk NUOVO LUCUOMOTIVE BDLETTRICHE DEL DECENNIO. 


Il 30 giugno 1922 le Ferruvie dello Stato avevano in dotazione 310 locomotive 
elettriche. 


48 a corrente continua di 650 Volta sulla 3° rotaia (linee Varesine); 

262 a corrente trifase di 3600 Volta a 16,7 periodi (gruppo Ligure-Iiemontese). 

Nel decennio sono state ordinate, e per la maggior parte sono già entrute in ner- 
vizio, 395 locomotive elettriche, per un importo totale di 420 milioni circa. 

Notevoli fra queste ordinazioni, sia per l'interesse tecnico, sia per la loro massa, 
le seguenti commesse: 


183 locomotori tipo E 554 per treni merci a corrente trifase di 3.600 Volta. a 
16,7 periodi; a 5 assi accoppiati, con 2 motori, a 2 velocità di 25 e 50 Km. ora, de- 
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rivati, per interessanti migliorie costruttive, dal vecchio e glorioso tipo E 550 col 
quale s’iniziò il trifuse italiano sulla linea Lecco-Sondrio e sulle due linee dei Giovi: 

40 locomotori tipo E 432 per treni viaggiatori, pure a corrente trifase di 3600 
Volta e 16,7 periodi, con schema di rodiggio 1.4.1, e cioè a 4 assi accoppiati, con 
2 motori di trazione e 4 velocità di 25,50,75 e 100 Km. ora; 

91 locomotori tipo E 626 a corrente continua di 3000 Volta, a 6 motori destinati 
in gran parte alla direttissima Bologna-Firenze di prossima apertura all’esercizio ; essi 
hanno il peso di 21 tonnellate per asse e possono raggiungere la velocità di 130 chi- 
lometri all’ora. 

Tutti e tre ì tipi sopradetti sono stati progettati dai valentissimi tecnici dell'Uf- 
ficio Studi del Servizio Materiale e Trazione di Firenze. 


IL NUOVO MATERIALE MOBILE DEL DECENNIO. 


Per migliorare la robustezza e l’arredamento del materiale da viaggiatori nel de- 
cennio 1922-32 sono state ordinate e costruite 2180 vetture delle tre classi e saloni 
di attribuzione particolare, nonchè 60 vetture speciali per le linee Varesine, per un 
importo totale di circa 721 milioni. 

Notevoli fra di esse 9 Saloni per costituire un nuovo e moderno Treno Reale a 
disposizione di S. M. il Re e della Augusta Famiglia Reale; nonchè le nuove carrozze 
rinforzate a cassa in acciaio. 

Il nuovo materiale rinforzato merita veramente qualche illustrazione. 

È noto che prima di tale epoca veniva costruita con profilati metallici la sola sot- 
tostruttura dei veicoli ferroviari ossia il telaio destinato a contenere, con robusti 
attacchi, gli organi della trazione e della repulsione nonchè gli organi del rodiggio 
e della sospensione. 

La soprastruttura ossia la Cassa era costruita separatamente in legname, a seconda 
dell’uso particolare del veicolo, e veniva di poi collocata sul telaio, e ad esso con- 
giunta con bollonature e contrasti di ferro sagomati. 

L’esperienza dolorosa di molti disastri ferroviari dimostrò man mano — da noi 
ed all’estero — che le strutture di legname non resistono alle formidabili azioni che 
si sviluppano nei maggiori accidenti; le membrature di legname si scheggiano e si li- 
berano dalle bollonature e dai ritegni, se rrono sul telaio metallico, qualche volta 
vanno distrutte, qualche volta si compéenetrano colle casse di veicoli contigui, e 
presentano quell'orribile aspetto che i giornali francesi chiamano correntemente te- 
lescopamento perchè la compenetrazione ricorda il rientrare dei segmenti di un tele- 
scopio 0 di un cannocchiale da marina. 

In queste nuove costruzioni invece la cassa metallica fin corpo col telaio, ossia 
la parte inferiore delle pareti laterali è costituita per intiero da un lamierone con- 
tinuo di acciaio dello spessore di mm. 5, il quale stesso forma l'anima del telaîo e 
colla connessione di robusti ferri piatti . di profilati concorre a costituire i longhe 
roni «della antica sottostruttura. | 

Su questo lamierone principale si attaccano i montanti e le centine della cassa 
ed in particolar modo l’ossatura dei vestiboli di testa fatta con lamiere sagomate e 
profilati di acciaio di grande resistenza. 
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La prova di parecchi gravi accidenti ha dimostrato che questa nuova struttura 
corrisponde bene ai suoi intendimeuti. 

Nel decennio ultimo furono ordinati e costruiti 16.053 carri per un importo di 60 
milioni circa. 

Notevoli 15.000 carri chiusi metallici serie 1, cioè con cassa in acciaio rinforzati 
e facente corpo col telaio, atti a viaggiare in Italia e all'Estero con treni viaggia- 
tori a velocità di 85 Km. all’ora. 

Essi sono particolarmente adatti a lunghi trasporti di derrate alimentari deperibili. 


Li ELETTRIFICAZIONI COMPIUTE NEL DECENNIO, 


Lo sviluppo della elettriticazione è stato cospicuo nel decennio 1922-1932. 

Il 30 giugno 1915 si trovavano elettrticati 600 Km. di linee; ciò che mise tin 
da allora il nostro Paese alla testa della grande trazione elettrica ferroviaria. 

Dopo il rallentamento dovuto alla guerra, dal 1922 al 1932, la lunghezza delle 
linee elettriticate si è accresciuta da 778 a 2.048 Km. 

Ciò principalmente per la elettriticazione completa della linea Modane-Torino- 
Genova-Livorno, della linea Savona-Ventimiglia, della linea Bolzano-Brennero e delle 
linee Roma Prenestina-Avezzano e Foggia Benevento nell'Italia Centrale. 

Importante e caratteristica di questo periodo sono stati: 


l’installazione, a titolo di esperimeuto, del sistema trifase a 10.000 Volta ed n 
frequenza industriale di 45 periodi, sulla Roma Prenestina- Avezzano ; 

e l'introduzione del sistema a correrte continua a 3000 Volta sul tilo aereo, 
sulla Foggia-Benevento.. 


E già decisa di massima l'adozione della corrente continua predetta. per la diret. 
tissima Bologna-Firenze che si aprirà all'esercizio il 21 aprile 1934. 

Il notevole progredire dell’elettrificazioni, ottenuto colla utilizzazione di impianti 
idroelettrici nazionali, cioè coll'impiego della energia di casa nostra, ci ha sollevati 
in buona parte della importazione del combustibile estero, beneficio ben prezioso nelle 
attuali distrette della politica economica mondiale, e vantaggio considerevole nel fu- 
turo per eventualità deprecate ma sempre possibili. 

L’elettrificazione infine ha consentito vu consentirà all'Amministrazione Ferroviaria 
notevoli acceleramenti nelle comunicazioni, quali sono desiderati dal Pubblico. 

Nono degni di particolare menzione, pure in questa frettolosa rassegna, le colos- 
sali formazioni di laghi artificiali nell’Italia Centrale, fatte allo scopo di aumentare 
la disponibilità di energia idroelettrica e di equilibrare nello stesso tempo (per note 
ragioni stagionali) la energia alpina e la energia appenninica; impianti grandiosi che 
tornano a grande onore dei Tecnici Ferroviari che ne hanno studiato i progetti e 
curata la costruzione : 


sul bacino del Sagittario in Abruzzo; invaso di 1.130.000 metri cubi di acqua: 

sui bacini imbriferi del Reno e delle due Limentre nell'Appennino Tosco-Emi- 
liano; un primo invaso già ultimato di tutte le acque delle tre valli nel bacino 
di Suviana della capacità utile di 36 milioni di metri cubi, ed un secondo invaso da 
costruire nel bacino di Castrola della capacità utile di 23 milioni di metri cubi. 
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Si conta che gli impianti predetti possano dare annualmente 130 milioni circa di 
Kwo. di energia elettrica. 


PRUGRAMMA DI NUOVE ELETTRIFICAZIONI. 


Altro notevole incremento dell'organismo ferroviario per ora in progetto ma che 


avrà imminente esecuzione — per volontà del Capo del Governo e su proposta del 
Ministro Costanzo Ciano — sta in una cospicua ripresa delle elettrificazioni fer- 
roviarie. 


È stato infatti deliberato, di massima, di comprendere fra i prossimi lavori intesi 
a fronteggiare la disoccupazione l'elettrificazione di 4.400 Km. circa di linee  ferro- 
viarie, ciò che colle linee a tutt’oggi elettrificate vd in corso formerà un totale di 
6500 Km. circa ossi il 41% della intera rete a scartamento ordinario. 

L’elettrificazione comprende in buona parte linee di elevata frequentazione, così 
che di questo complesso di elettrificazioni verrebbe a beneticiare il 60% circa del traf- 
fico della Rete Statale in medie condizioni di intensità di servizio, ossia in totale di 36 
milioni di tonnellate chilometro virtuali rimorchiate calcolato sul lavoro delle Fer- 
rovie dello Stato nell'esercizio 1929-30, anno di media attività. 

Colla nuova Rete elettrificata si verrebbe a ridurre il consumo, e quindi lim- 
portazione di carbone estero, di un totale di 2 milioni di tonnellate all'anno, ossia 
si verrebbe a portarlo alla terza parte circa dell'attuale fabbisogno ferroviario, con 
crandi evidenti vantaggi ferroviari e nazionali. 

"— Sono già predisposti lavori per un primo gruppo di 1419 Km. che avranno pronto 
inizio. 


LI 


£ nello stile fascista che l’opera segua immediatamente la deliberazione. 


COMMIATO. 


Ho tinito. 

La rapida rassegna delle opere compiute nel decennio, ed il sommario accenno al 
programmi di nuove prossime elettriticaz ioni, mi sono stati costretti da ferrei limiti 
di tempo. | 

L'obbligo della brevità mi ha fatto tacere di molti interessantissimi argomenti; 
spero tuttavia di aver dato ai miei cortesi uditori qualche concludente nozione sulle 
solide basi dei miglioramenti conseguiti dalle nostre comunicazioni ferroviarie in Ke. 
gime Fascista e di aver data la sensazione delle possibilità ancora aperte agli sviluppi 
dell’avvenire. 

I grandi servizi ferroviari a trazione a vapore ed a trazione elettrica sono essen- 
zialmente trasporti di massa e di distanza; e fanno parte di una complessa organizza- 
zione internazionale che da oltre 50 anni si è dimostrata capace di assicurare rapidi 
e regolari trasporti dei viaggiatori nazionali e stranieri, e delle nostre esportazioni 
agricole. 

La struttura ferroviaria ha sue ferree esigenze; ed è vano si voglia spingerla qual- 
che volta a modernismi che non sono consoni con la sua natura. 

Così come oggi è nel nostro paese, essa è in grado di offrire ai viaggiatori comode 
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comunicazioni sulle grandi linee, migliorati servizi sulle linee secondarie ; sicuri e ra: 
pidi trasporti delle merci e delle esportazioni agricole sui lunghi percorsi longitu- 
dinali; e sopratutto essa è preparata a qualunque compito ed a qualunque evenienza. 

Le nostre ferrovie del 1932 sono formate da un corpo selezionato di tecnici di alto 
valore e costituito da agenti esecutivi di ottima preparazione professionale; per: 
meati tutti dallo spirito di devozione e di dedizione creato dall'Idlea Fascista. 

Sotto la guîla lungimirante e onni presente, rigida e paterna, del Ministro Co. 
stanzo Ciano, esse rappresentano davvero l’espressione vivente del giuramento pre 
stato dai singoli « fedeli al Re ed ai Suoi Reali Successori ; ossequienti leali alle leggi 
dello Stato; fattori del bene inseparabile del Re e della Patria ». 


Lo sviluppo delle ferrovie concesse dopo la Marcia su Roma. 


I dati statistici disponibili per Je ferrovie concesse, sebbene si fermino al 1930, pure per- 
mettono di constatare ampiamente lo sviluppo di queste linee di comunicazione. 

Dal 1922 alla fine del 1930 lo sviluppo chilometrico complessivo è cresciuto da 4.420 a 5.270 
circa. L'incremento, di Km. 850, è dovuto quasi interamente alle linee. esercitate con trazione 
elettrica, aumentate da 590 a 1390 chilometri, mentre quelle esercitate a vapore sono rimaste 
quasi stazionarie, variando appena da 3.830 a 3.870 chilometri e si devono registrare solo 10 chi- 
lometri circa con motore a combustibile liquido. 

Distinguendo invece le ferrovie secondo la larghezza del binario, si trova che le linee con- 
cesse a scartamento ordinario sono aumentate da 1.865 a 2.240 e quelle a scartamento ridotto da 
2.560 a 3.095. 

Tenendo conto insieme di ambedue le caratteristiche: scartamento e sistema di trazione, si 
rileva per la trazione elettrica un aumento sia nello scartamento ordinario che nello scarta- 
mento ridotto, ma per la trazione a vapore l'aumento è soltanto nello scartamento ordinario. 
Infatti le linee a scartamento ridotto con trazione a vapore segnano una sensibile diminuzione, di 
circa 130 chilometri; ciò che conferma una tendenza ben nota, già affermatasi per i due gruppi 
di ferrovie a scartamento ridotto che, sulla base di vecchi schemi, sono oggi in via di comple- 


lamento in Italia ne: limiti di programmi minimi indispensabili per un esercizio organico. 
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La linea in cavo a 60.000 Volt 
per la sottostazione di Genova-Terralba 


Dott. ing. VITTORIO CARLUCCI per incarico del Servizio Lavori delle FF. SS. 


I Vedi Tarr. Ne NI fuori testo) 


Riassunto. — Nella presente monografia è descritto l’impianto della linea in cavo ad olio fluido 


per Ja tensione d’esercizio di 60.000 Volt, messo in opera a Genova per la Sottostazione Elettrica di Ter- 


ralba delle Ferrovie dello Stato, con speciale riferimento alle caratteristiche costruttive e di posa. 


Le accresciute esigenze del traffico ferroviario e la necessità di poter contare su 


maggiori e più sicure riserve di energia destinate alla trazione elettrica, indussero 


renmonia Gtarg ‘| cilitan 
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| | 
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Fic. 1. -- Cabina sezionamento cavi e arrivi 
linea aerea 60.000 Volt. 


l'Amministrazione Ferroviaria ad 
attuare un programma di sistema- 
zione della rete primaria elettrica 
ligure, ed in modo speciale degli im- 
pianti facenti capo a Genova. Tra 
questi ultimi è di particolare inte- 
resse la NSottostazione di Terralba, 
alimentatrice sia delle prossime sta- 
zioni di Genova P. P. e Genova 
I. B., come dell'importante arteria 
ferroviaria (Genova-Spezia. 

In questa Sottostazione arriva- 
no due cavi trifasi a 30:000 Volt, 
del tipo comune in carta impregna- 
ta, collegati a due gruppi trasfor. 
matori 30.000/3.700 Volt, della po- 
tenza complessivi di 3.600 KVA. 1 
cavi provengono dalla Nottostazio- 
ne di Sampierdarena delle F. N. e 
possono essere elimentati sia. dalla 
Centrale termoelettrica della Chiap- 
pella che dalla Sotttostazione Qua- 
drivio della Società « Cieli ». 


Tali cavi, messi în opera nel 1914, hanno servito ininterrottamente sino ad oggi, 


mi con un servizio particolarmente gravoso e così prolungato, non sono in grado di 
f 


dare sicuro affidamento per l’avvenire. Fu per tale motivo che si decise di alimentare 
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la Sottostazione di Terralba direttamente con una linea primaria alla tensione di 
60.000 Volt, da abbassarsi a 3.700 Volt mediante l’installazione di un gruppo di tre 
trasformatori monofasi della po- , a 

tenza complessiva di circa 5.200 
KVA, pur conservando in esercizio 
l'attuale impianto a 30.000 Volt con 
la funzione di riserva. 

Si iniziarono pertanto gli studi 
per il tracciato di una nuova linea 
primaria a doppia terna 60.000 Volt 
che partendo dalla Sotttostazione 
di Sampierdarena, passando per la 
Centrale della Chiappella e seguen- 
do la zona montana prospiciente la 
città di Genova, giungesse alla Sot- 
tostazione di Terralba., L'impossi- 
bilità di evitare nell’ultimo tratto 
una zona densa di fabbricati, non 
permise però l’impianto in linea ae- 
rea e fu deciso quindi di sostituirvi 


La . 
Di 
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_ 
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un tratto in cavo della lunghezza 
di circa 1200 metri che, distaccan- 
dosi da un’apposita Cabina di se- 
zionamento (fig. 1 e ?) e seguendo 
le Vie Donghi, Giovanni Torti e 
Tripoli, allacciasse la linea aerea 


con la Sottostazione di Tervralba. Fic. 2. — Interno della Cabina cavi. 

Allo stato attuale della tecnica 
dei cavi ad alta tensione e sulla base dei risultati sperimentali ottenuti con l'eservizio 
dei cavi in olio fluido ideati e costruiti dalla Società Pirelli, fu stabilito l'impianto di 
una doppia terna di tali cavi. 


i CCARATTERISTICHB DET. CAVO. 


Come è noto, il cavo ad olio fluido Pirelli (Cfr. « Le linee in cavo a 132.000 Volt 
a New York e Chicago » dell'ing, L. Emauneli. L’Elettrotecnica, Vol. 15, n. 12, 1928, 
pag. 317-327), per il suo speciale processo di fabbricazione e d’impregnamento, evita 
l'occlusione e la formazione di bolle gassose nella massa del dielettrico e consente di 
mantenere tali condizioni sia nel trasporto del cavo come durante la sua posa in opera 
e nel normale esercizio, coi vantaggi di una migliore conservazione e di una più uni- 
forme rigidità dielettrica nello spessore isolante. A tale intento il cavo presenta un. 
condotto longitudinale, una delle cui estremità è collegata ad un serbatoio di espan. 
sîone contenente una miscela isolaute liquida. Quando il cavo si riscalda, sia per ef- 
fetto del carico che per elevazioni di temperatura dovute all'ambiente, la miscela 
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scorre dal cavo al serbatoio percorrendo il canale longitudinale. Il contrario avviene 
quando il cavo si raffredda. In tal modo la presenza della miscela è assicurata in qua- 
lunque condizione. 

Il cavo costruito per Terralba è del tipo monofase e può funzionare sino alla ten- 
sione di 105.000 Volt. Esso è formato (ved. sezione sulle Tav. XI) da una corda di 17 
fili di rame della sezione complessiva di circa 50 mmq. avvolti su un supporto a spi- 
rale di acciaio costituente un foro del diamutro di mm. 8 per il passaggio dell'olio. Sulla 
corda di rame è avvolto uno 
strato compatto di carta di 
cellulosa, dello spessore di 
imm. 12, impregnato con olio 
fluido speciale. Sul condutto- 
re, così isolato, è applicato 
un rivestimento di piombo, 
fasciato con carta e tela di 


bia cotone impregnate, e rinfor- 

zato con una piatttina di ot- 
tone a spirale, Quest'ultima ha lo scopo di conferire al mantello di piombo una mag- 
giore resistenza. alla pressione interna dell’olio che in alenne sezioni del cavo per ef- 
fetto del dislivello del terreno, raggiunge persino 3 Kg./em?. 

Sulla spirale d'ottone sono ap. 
plicate altre fasciature isolanti, e 
quindì un secondo tubo di piombo 
fasciato con carta. e tessili catra- 
mati. 

Il cavo così formato ha un dia- 
metro complessivo di circa 55 mm. 
eun peso per Km. di circa 8.800 Kg. 
La sua capacità è di 0,190 pu F per 
chilometro. 

Prima dell’inquadramento (che 
è fatto dopo l'applicazione del pri- 
mo rivestimento «di piombo) il cavo 
Ò sotttoposto ad un lavaggio con Fic. 4 —— Impregnamento in opera dei cavi 


anidride carbouica, allo scopo di 
espellere quelle tracce di aria che potrebbero rimanere occluse nel cavo stesso per 
effetto della loro poca solubilità nell’olio, mentre com'è noto l'anidride carbonica vi 
è più facilmente solubile. Quindi si procede all’impregnamento con una speciale miscela 
di olio minerale fluidissimo. | 

Detto procedimento si ripete dopo aver applicato al cavo l’armatura di ottone ed 
il secondo rivestimento di piombo. La. descrizione successiva si riferisce appunto a que- 
sto secondo impregnamento, che si eseguisce prima di sottoporre le pezzature di cavo 
alle prove di tensione. 

I capi della bobina B (fig. 3) si collegano a due terminali 7, e 7, di porcellana, 
le cui teste comunicano con un recipiente di vetro R a perfetta tenuta d’aria e dal 
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quale può aspirare una pompa a vuoto P,. La pressione in f si misura con un mano- 
metro MH. Una delle estremità inferiori dei terminali, a mezzo di rubinetti r, e r,, può 
mettersi in comunicazioni sia con un serbatoio a pressione P, pieno di anidride car- 
bonica che con un serbatoio di alimentazione $£ contenente olio. Fatto il vuoto nel 
cavo, sì apre il rubinetto r, per immettervi anidride carbonica, quindi si chiude r,, e 
si torna ad azionare la pompa sino a raggiungere il più alto vuoto possibile. Allora 
sì apre r, e si continua l’aspirazio- 

ne sino a quando nel recipiente ADI 
non comincia ad arrivare abbon | 


(? 


via 7% 
Fo en 


Na s s 


Ria 
Me 7 Dia 


dante l’olio dal tubo #, indicando 


pai 


- 


«3 


pe mis 
SS a sti 


così il completo impregnamento 
del cavo. 


i 


Le figg. 4 e 5 rappresentano i 
mezzi d’opera impiegati per l’im- 


x 
Ì 
; 


pregnamento definitivo del cavo, 
dopo il montaggio delle muffole e 
dei terminali. 

Alle prove in fabbrica, ogni 


pezzatura del cavo resistette alla 
tensione di 120.000 Volt alternati Fia. 5. — Impregnamento in opera dei cavi. 
efficaci, applicati per quindici mi- 

nuti primi tra conduttore e il tubo interno di piombo, quest’ultimo essendo collegato 
alla terra. Inoltre alcuni spezzoni, lunghi circa. 12 metri, furono provati. separata. 
mente ad una tenzione di 175.000 Volt per 50. ore consecutive, dopo di che per 
due di essi la tensione fu avmentatie sino a quella di bruceiatuta, che risultò di virca 
320.000 Volt. 

Il fattore di potenza (1), a temperatura ambiente non superò mai in nessuna delle 
24 pezzature di cavo, il valore di 0,42%, e la differenza dei fattori di potenza misu- 
rati a 75 KV e 20 KV non superò in nessun caso il valore assoluto di 0,04 %,. T valori 
medi per le 2t bobine risultarono rispettivamente di 0,37 % e 0,003 %,. 

E’ interessante notare come la curva di ionizzazione, cioè la curva del fattore di 
potenza della corrente di carica in funzione della tensione applicata, a temperatura co- 
stante, abbia andamento pressochè rettilineo, come dimostra la fig. 6 che si riferisce 
a misure eseguite su una delle 24 pezzature. Questo sta a dimostrare come le perdite 
del dielettrico (che risultano proporzionali ai suddetto fattore di potenza) siano quasi 
costanti al variare della tensione; il loro valore è inoltre assai piccolo. 

La curva della fig. 7 è stata ottenuta applicando rapidamente al cavo la tensione 
di 60 KV e facendo le letture ad intervalli di 5 minuti primi fino alla durata massima 


(1) È noto che applicando una tensione alternativa sinusoidale tra il conduttore ed il piombo di 
un cavo monofase, la corrente di carica non è una corrente sinusoidale esattamente in anticipo di 90° 
rispetto alla tensione applicata, come si avrebbe in un condensatore perfetto senza perdite nel dielet- 
trico. In pratica l’angolo @ tra corrente di carica e tensione, differisce da 90° per un angolo è, detto 
angolo di perdita. Per la piccolezza di tale angolo si assume tan &=ctn p=cosq come fattore di po- 
tenza della corrente di carica. 
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di 15°. Vi si può osservare che il fattore di potenza risulta indipendente dal tempo, 
il che fa escludere la possibilità che apparisca il fenomeno di ionizzazione, almeno 
finchè si resti nei limiti di tensioni inferiori a 60 KV. 

Le curve precedenti mostrano che nelle condizioni normali di esercizio del cavo le 
perdite di energia nel dielettrico risultano minime. Alla tensione di 60.000 Volt e con 


i di COS P% 

0.4 04. : né È 

0.3 03; sà pasage a 

cu ssi ansi mene 0.2 EEE È 

RE VE BA oa ui. 
ci CENT ERA 

° 10 20 30 40 50 60 70 80 KV ici DE Si . ERE 

Fic. 6. Fia. ?. 


una capacità verso terra di 0,228 microfarad per l’intera lunghezza della linea, le per- 
dite complessive P nel dielettrico per terna di cavi monofasi, risultano : 


P = 3X2X3, 14XX16, TX<0,228X10-SX [a 


2 
) x0,0037 = 320 W 


rispetto ad una potenza complessiva trasmessa, a cos pg = 0,8, di 
1,73X:60000 Volt Xx 50 Ampere << 0,8 = 4160 KW 


e quindi si ha per la lunghezza totale della terna (Km. 1,200) una percentuale di per- 
dite nel dielettrico di 


0,32 KW 
ì ea % 09 
4160 KW V00520 


Le suddette perdite si manifestano con un riscaldamento nel dielettrico; in esse 
non sono comprese quelle ohmiche dei conduttori. 

Inoltre il riscaldamento del cavo, causato principalmente dal carico, non altera 
sensibilmente le perdite nel dielettrico (dovute allo sfasamento della corrente di ca. 
rica) e quindi in pratica si ha una costanza dell’angolo di perdita. Tale costanza è stata 
verificata sottoponendo due bobine ad un ciclo di tre riscaldamenti a 65° (presunta. 
temperatura di esercizio a pieno carico) della durata di S ore ciascuno, intervallati 
da un periodo di raffreddamento naturale della durata di 16 ore. 1 valori di cos (o) 
a 60 KV, alla fine di ogni riscaldamento,sono stati rispettivamente 0,00281 ; 0,00297 ; 
0,00270, mentre le differenze tra i valori di cos ga 75 KV e 20 KV, sempre alla fine 
dei suddetti periodi di riscaldamento, sono stati di 0,00046 ; 0,00015 e 0,00061. Tali va- 
lori così piccoli dimostrano le ottime condizioni di funzionamento del cavo anche 
alle più elevate temperature che potranno raggiungersi nell’esercizio. 

Jun Fabbrica furono inoltre eseguite le prove di piegatura su due spezzoni di cavo, 
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avvolgendoli e svolgendoli alternativamente in senso opposto quattro volte sopra un 
cilindro del diametro di 65 cm. pari a 12 volte il diametro esterno del cavo, dopo di 
che gli spezzoni furono provati alla tensione di 120 KV. per 15 minuti primi, senza 
dar luogo ad inconvenienti di sorta. 


(‘ARATTERISTICHE GENERALI DELL'IMPIANTO. 


Il protilo della linea e la planimetria sono rappresentati dalla Tav. X; lo schema: 
generale d'impianto del cavo nella Tav. XI. 

L'intera tratta è divisa in tre sezioni aventi alimentazioni di olio indipendenti. 
Le camerette in cemento armato €, 
e C, accessibili dall’esterno (vedere 
le sezioni rappresentante nella Ta- 
vola XI e le figure 8 e 9 che ne il- 
lustrano gli interni) limitano le se- 
zioni e rontengono i giunti speciali 
d'arresto, i serbatoi di alimenta- 
zione (feeding-tanks) e di espunsio- 
ne (pressure-tanks). L'ultima sezio- 
ne è divisa in due tratte a mezzo 
dei giunti normali G, ma attraver- 7 t | 7 
so questi giunti è consentito il pas- 
saggio dell'olio. I giunti speciali - 


d’artesto interrompono invece il Fi6. 8. — Interno della camera di alimentazione. 
passaggio dell'olio. 

A) Serbatoi d'alimentazione. — Nono costituiti da un certo numero di celle me- 
talliche di forma lenticolare, piene parzialmente d'olio e collegate in parallelo tra loro 
a mezzo di tubi distributori. Tali 
serbatoi hanno lo scopo di alimen- 
tare ogni sezione di cavo e di per- 
mettere le variazioni di volume del- 
l'olio, conseguenti a variazioni di 
temperatura dovute sia all’ambien- 
te che al carico. In ogni serbatoio 
di alimentazione, per la grande de- 
formabilità delle pareti delle celle, 
l'olio è praticamente alla pressione 
atmosferica. Le celle sono però a 
perfetta tenuta d’aria, onde evitare 
che l’olio possa venire a contatto 
con l'atmosfera. Durante l’esercizio 
è anzi necessario controllare di s0- 
vente il livello di tali serbatoi per assicurarsi che non si verifichino fughe d’olio in 
nessuna parte dell’impianto, il che potrebbe essere esiziale per la buona conservazione 
del cavo. 


FIG. 9. — Serbatoi di espansione. 
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B) Serbatoi di espansione. — La terza sezione di ogni terna di cavo, oltre il 
serbatoio di alimentazione, possiede anche un serbatoio di @spansione o di pressione 
o polmone, colocato nella. cameretta C,. (I polmoni delle due terne sono visibili nella 
fie. 9). Questo polmone è formato da un certo numero di celle elastiche a tenuta 
d’aria, piene di gas inerte e contenute in un serbatoio pieno d’olio che comunica col 
cavo. Quando il cavo è al regime, sia il gas raccolto nelle celle che l’olio contenuto nel 
serbatoio sono soggetti aila pressione idrostatica dovuta alla differenza di livello del 
polmone rispetto al serbatoio d’alimentazione, ma quando il cavo si raffredda, la pres- 
sione nel cavo diminuisce e il gas contenuto nelle celle si espande spingendo olio nel 


FIG. 10. — Apparecchi per giunti normali. FiG. 11. — Giunti normali. 


cavo. I polmoni trovano il loro impiego in quelle sezioni che, per risultare pianeg- 
gianti, non riceverebbero sufficiente pressione d’olio dal serbatoio d’alimentazione, a 
meno che non si ricorresse alla costruzione di un’apposita torretta sulla quale collo- 
care il detto serbatoio e creare quindi artificiosamente la necessaria differenza di li- 
vello che il terreno non ha. 

La terza sezione del cavo trovasi appunto in tali condizioni e per risultare pia- 
neggiante si è potuta fare più lunga delle altre (il dislivello dei punti terminali della 
sezione è di circa m, 5,70). 

C) Giunti speciali d’arresto. — I giunti speciali cui si è accennato sopra pre- 
sentano qualche particolare che merita di essere segnalato. 

Essi sono giunti d'arresto per l’olio, nel senso che interrompono la comunicazione 
dell’olio tra una sezione di cavo e la contigua, ma connettono elettricamente le due 
sezioni stesse. Constano (vedere la sezione rappresentata nella Tav. XI di un serba 
toio cilindrico di rame, pieno d’olio, contenente due terminali di porcellana nei quali 
sono introdotte le teste di cavo delle due sezioni che sì tratta di collegare. Le estre- 
mità affacciate dei terminali sono provviste di due cappucci metallici, distanziati di 
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gualche centimetro e collegati elettricamente mediante tre connessioni flessibili di 
rame. I cappucci sono schermati per mezzo di un cilindro di rame, onde avere in quella 
zona una più uniforme distri- 
buzione del campo elettro- 
statico. 


Fano della slrada 


di 
ca 
.. "a. 
4 
C) 


D) Giunti normali. — 
Il giunto normale (ved. Ta- 
vola XI) è fatto a mezzo di 


é 

“ ° 
é 

o 


e 
o 
4 
Ù 
e 
Cl 
3 — --, n ___—__ " 


| 
uno speciale morsetto in tre | la Pi cò -% 
pezzi, con un foro longitudi- 8 I e: fora i Si E 
nale per il passaggio dell’o- f dea aa xo ; Si 
lio. L’isolamento è applicato è SR naÙ a Si i 2 o. 
come nei comuni giunti ad al- ; e, “da an 
ta tensione, con tutti quegli DEA Age ES SO i 


speciali accorgimenti atti ad 
ottenere una massa isolante 
compatta attorno al condut- 


tore. 
Sull’isolante è applicato 
uno schermo elettrico di rame avente lo scopo di rendere più uniforme il gradiente elet- 
trostatico. 
Il giunto è poi racchiuso in una muffola di rame stagnato che si riempie di miscela 
isolante. La fig. 10 rappresenta l’apparecchio adoperato per la formazione dei giunti 
normale e la fig. 11 l’aesieme di 
questi ultimi, in opera. 


Miao? La linea in cavo è quasi total- 
pr Si è ì mente posata lungo la sede stra- 
POI “\R dale, col vantaggio di permettere 
ll con relativa facilità le eventuali re- 
visioni e riparazioni. Fa eccezione 
solo un tratto attraversante una 
proprietà privata, per il quale però 
sì è curata l’eccessibilità sia allo 
stato presente come a quello futuro 
che deriverà dall’esecuzione del 
Pié. d5 Poe del cavo: piano regolatore della Città nella 
zona interessata. 


I sei cavi unipolari sono stesi in altrettanti cunicoli di cotto, affiancati sul fondo 
di uno scavo largo e profondo circa 1 metro (fig. 12). Il cunicolo, a posa effettuata, 
fu quindi colmato con una miscela isolante di catrame e sabbia e protetto da un co- 
perchio pure di cotto. Nei tratti che possono comunque risultare accessibili, e cioè 


in vicinanza di fogne, condutture d’acqua, gas e simili, i cunicoli sono protetti con 
una sovrastante battuta di calcestruzzo, mentre in corrispondenza degli incroci con le 
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traverse stradali ogni cavo è stato infilato in un tubo di grès. Le figg. 13, 14 e 15 si 
riferiscono alla posa in opera del cavo. 

I serbatoi d'alimentazione della prima sezione di cavo (uno per ogni terna) sono 
collocati sul tetto della Cabina dei terminali, quelli della seconda sezione nella came- 
retta C, e quelli della terza sul tetto della Sot- 
tostazione di Terralba (fig. 16). 

In caso di guasti ai serbatoi, una manovra 
di valvole a perfetta tenuta di vuoto consente 
di alimentare una terna di cavi col serbatoio 


Fic. 14. — Posa del cavo. File. 15. -- Posa del cavo. 


dell’altra terna e di arrestare il disperdimento dell’olio nei cavi guasti. Questa pos- 
sibilità vale pure per le altre sezioni ed è necessaria per garantire l'integrità del. 
l'impianto nella sua parte più vi- 
tale. 

‘Normalmente ognuno dei ser- 
batoi S, e S, alimenta la propria 
terna di cavi mediante le valvole 
1-2-:3 e 4-5-6. 

L'applicazione del cavallotto © 
permette di alimentare due terne 
di cavi con un unico serbatoio od 
una terna di cavi col serbatoio del- 


l’altra terna. Opportune manovre 


delle valvole e di coltelli separa- 
Fic. 16. — Serbatoi di alimentazione tori nella Cabina e nella Sottosta- 
sulla terrazza della Cabina. . : ; 

zione di Terralba, consentono inol- 

tre di costituire una terna di fortuna quando vi fossero cavi guasti in entrambe 
le terne. 

Le figg. 17 e 18 rappresentano i particolari degli arrivi dei cavi nella Sottosta-. 

zione di Terralba. L’insieme delle valvole è visibile alla sinistra di chi guarda la 
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fig. 7, immediatamente al disotto di uno dei serbatoi di alimentazione posti nella ca- 
meretta C.. 
Ogni sezione di cavo ha il suo proprio impianto di valvole. 


n x % 


Su entrambe le terne di cavi 
posate in opera sono state eseguite 
le prove di tensione applicando per 
15 minuti primi consecutivi uni 
tenzione alternata efficace di circ; 
100.000 Volt tra conduttori e piom:- 
bo, senza dar luogo ad inconvenien. 
ti di sorta. 

L'impianto. eseguito da oltre 
un anno, è in perfetta efficenza e 


la tenuta all'olio dei cavi e di 
tutti gli accessori si è dimostrata F1G. 17. — Sottostazione di Terralba. Arrivo dei cavi. 
ottima. | 

La capacità elettrostatica del cavo ha un'influenza di miglioramento sul fattore 
di potenza dell'impianto, e quindi con effetto identico a quello prodotto dall’adozione 
di condensatori in parallelo agli 
apparecchi utilizzatori induttivi di 
un impianto. Nel caso che ci inte- 
ressa, i tre cavi di una terna equi- 
valgono a tre capacità collegate a, 
stella sulle tre fasi della linea a 
60.000 Volt. 

Supponendo un fattore di po-. 
tenza iniziale di 0,8 sulla rete a 
monte del cavo, si può calcolare | 
il fattore di potenza a valle dello 
stesso, modificato per l’effetto di 
capacità. 


Supponiamo il pieno carico di 

Fic. 18. —. Sottostazione di Terralba. Arrivo dei cavi. 5.200 KVA, corrispondenti a 4160 
KW per cos g = 0,8. 

La potenza (capacitiva) di una terna di cavi è 


P, Lit (17) = 2X3, 14X16, 7X0,228X1075X60000? = 86 KWA 


ove € = 0,228 u FF è la capacità di un singolo cavo (Km. 1,200) 
w = pulsazione della corrente = 2nrf. 
La potenza reattiva dell'impianto a cos g = 0,8 risulta 


P, = 5.200 sen g = 83120 KVA 
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mentre per gli effetti di capacità del cavo si richiederà dalla rete una minor potenza 
reattiva di 


P, — P.= 3120 KVA — 86 KVA = 3034 KVA. 


Il nuovo fattore di potenza sarà pertanto data da 


3034 
ta = -/;_c = 
ng < 4160 0,73 
da cui 
cos p = 0,81 


Il fattore di potenza risulta quindi migliorato da 0,80 a 0,81, il che vuol dire che 


0,80 


a parità di carico richiesto la corrente diminuità nel rapporto a 0,988 e le per- 


’ 


. dite ohmiche nel rapporto 0,998? = 0,976 con un’economia del 2,4 %. 


Per carichi ridotti il miglioramento del fattore di potenza è più accentuato. 


I propesiti di Franklin Roosevelt per le ferrovie americane. 


Il Candidato democratico alla presidenza degli Stati Uniti, Franklin Roosevelt, ha dedicato uno 
dei suoi discorsi di propaganda interamente alla questione ferroviaria nel suo paese. 

Egli, pur riconoscendo la necessità dell’aiuto finanziario dato alle ferrovie mediante la Recon- 
struclion Finance Corporation, sostiene che bisogna mirare alle radici del male e non continuare 
nei finanziamenti che significano fatalmente aumento di debiti e rinvio delle scadenze fastidiose. 

La Reconstruction Finance Corporation e il ben noto organo federale di controllo, la Interstate 
Commerce Commission, devono cooperare per la riorganizzazione delle ferrovie in modo da proteg- 
gere gli interessi delle amministrazioni, quelli degli azionisti e degli obbligazionisti, del personale 
e del pubblico. 

L'Interstate Commerce Commission deve essere incaricata di regolamentare i trasporti automo- 
bilistici che fanno concorrenza alle ferrovie; e queste dovrebbero essere autorizzate ad organizzare 
i servizi automobilistici là dove sarà necessario all’estensione dei loro trasporti. 

Il Roosevelt ha richiesto pure l’eliminazione delle linee non redditizie, partendo dal principio 
ch: la libera concorrenza si è sviluppata eccessivamente da diversi decenni, provocando perdite 
alle aziende e sperperi notevoli. Egli ha insistito sulla « concorrenza che l’automobile, sfuggendo 
a gravose imposte, fa alle ferrovie, a spese del contribuente ». 

Il candidato democratico si è dichiarato in generale favorevole alla fusione delle reti, benin- 
teso quando siano salvaguardati gli interessi del pubblico, dei capitali impegnati e degli agenti. 
Comunque, l’Interstate Commerce Commission dovrebbe sorvegliare tutte le Società holding spe- 


cializzate nel controllo delle Compagnie ferroviarie 
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LA SVIZZERA PER LE SUE FERROVIE 


DISCUSSIONI E PROVVEDIMENTI 


1. La riduzione del trattamento ai funzionari è stata, in Isvizzera, sino ai primi di 
ottobre la questione all'ordine del giorno. Ha formato per lungo tempo oggetto di con- 
tinue dispute sulla stampa e nelle sedute del Consiglio Nazionale: è sembrato anche 
probabile che avesse l’onore di un referendum popolare. 

Tra i funzionari sono xompresi i dipendenti delle Ferrovie Federali; e quindi 
nessuna meraviglia che la questione discussa sotto un’etichetta unica riguardasse diret- 
tamente la massima azienda ferroviaria elvetica non meno che tutta l’amministrazione 
federale; nessuna meraviglia che i ministri più direttamente impegnati nella discus. 
sione fossero il Capo del Dipartimento delle Finanze sig. Mussy e insieme il Capo del 
Dipartimento delle Comunicazioni sig. Pilet-Golaz. 

La resistenza incontrata in alcuni gruppi del Parlamento e il perdurare di un'elo- 
quenza inconcludente hanno indotto i due ministri a fare dichiarazioni sulla realtà 
della situazione e sull'urgenza di porvi 1imedio. 

Senza riportare quanto ha detto il Mussy, che ha trovato anche un'eco nella no- 
stra stampa quotidiana, è interessante far conoscere le franche dichiarazioni del Pi- 
let, che riassumono l’attuale condizione delle ferrovie federali. 

Egli si è richiamato al vecchio principio che occorre sforzarsi di equilibrare le 
spese con le entrate. Intanto, se le PT T non danno più benefici, le Ferrovie Federali 
(circa 3000 chilometri) sono entrate nell’erv dei deficit: nel 1931, 10 milioni di franchi 
(circa 38 milioni di lire); nel 1932 un disavanzo prevedibile di oltre 40 milioni (circa 
150 milioni di lire) in base ai risultati dei mesi già decorsi. 

Ai 2. La Fete Svizzera risente direttamente le difficoltà generali, in quanto il traf- 
fico è diminuito oramai del 50 %. 


Il movimiento delle merci in transito ha una notevole importanza per le Ferrovie Federali, che, 
come ricordava alla Camera dei deputati, nel maggio 1931, il nostro Ministro delle Comunicazioni, co- 
stituiscono in Europa il passaggio più conveniente, se non obbligato, per importanti traffici internazionali. 

Altri rilievi sono stati fatti da S. E. Ciano a proposito del traffico della rete Svizzera, nell’illustrare 
il nostro bilancio ferroviario alla Camera nel maggio ’31 e nell’aprile ’32. Il 1930, pur registrando un 
sensibile peggioramento nel risultato complessivo d’esercizio, aveva segnato per le ferrovie elvetiche un 
aumento nel prodotto viaggiatori. Il 1931, invece, ha portato una falcidia anche nel traffico passeggeri, 
segnando il brusco arresto in un periodo di costante progresso che si era iniziato nel 1922. 

Il numero totale dei viaggiatori è caduto, da un anno all’altro, da 127,9 milioni a 122,5 milioni; ciò 
che dà una differenza di milioni 5,4, ossia del 4,2 %. I prodotti del servizio passeggeri sono discesi da 
159,1 a 150,7 milioni di franchi, cioè di milioni 9,4 ossia del 5,3 ‘o. 

Nel traffico merci si è avuta una diminuzione di circa 700.000 tonnellate (pari al 4,1 %) e di circa 


milioni 9,3 (4 %) nei prodotti. 


226 RIVISTA TECNICA’ DELLE FERROVIE ITALIANE 


Come si vede da queste cifre percentuali, la contrazione di traffico di cui ha sofferto la Svizzera 
nel 1931 non è poi, rispetto alle altre reti, molto forte. Ciò che del resto si spiega, come è risaputo, con 
una singolare condizione di privilegio: per le merci, notevole traffico di transito dovuto alla particolare 
ubicazione della rete; per i viaggiatori, sviluppo dovuto alla ben nota organizzazione turistica, da lungo 


tempo predisposta ed operante. 


3. Il Pilet ha insistito sui gravi oneri tinanziari che sono stati addossati, negli ul- 
timi tempi, al bilancio delle ferrovie federali, ponendo in rilievo che ai debiti origi- 
narî si sono aggiunti gli oneri speciali cagionati dalla guerra e quelli prodotti dalle 
grandi spese patrimoniali sostenute in seguito, poichè — come ha precisato il mini- 
stro — dopo la guerra « sì è visto troppo grande ». 


Ricordiamo che gli oneri di guerra prestarono, già in passato, argomento a grandi discussioni. Nel 
novembre 1926 venne richiesta all’azienda una relazione particolareggiata: dall’indagine, resa di 
pubblica ragione, risultò che, secondo le ferrovie, il totale di queste spese straordinarie ammontava 
a 458 milioni di franchi. Vi figuravano carri per l’approvvigionamento interno per 30 milioni, lavori di 
disoccupazione per 52, spese di trazione elettrica per 40, perdite sul carbone per 47, facilitazioni tariffa- 
rie per 100, mantenimento di personale in servizio per 32, versamenti alla Cassa di pensioni e di soc- 


corso per 141 milioni. 


Bisogna ritenere che la richiesta sia apparsa formulata con criteri dj larghezza, se si concluse con la 


concessione di soli 35 milioni. 


Il debito complessivo delle Ferrovie Federali è oggi di circa 3 miliardi di franchi, 
sui quali si ammortizza annualmente non più dell’1 4% per mille. 

L’interesse medio è molto limitato: del 3 7% per cento. Recentemente c’è stata 
qualche conversazione che ha portato apprezzabili benefici. 


4. Il deficit teorico delle casse pensioni ammonta a 332 milioni. Le spese di per- 
sonale costituiscono il 78 per cento delle spese totali. 


Nel 1931, l’effettivo del personale è stato di 33.891 agenti in media; è diminuito di 302 unità (0,9 


per cento) rispetto al 1930. 
Malgrado questa diminuzione, le spese di personale sono cresciute, in cifra tonda, di 1 milione, 


raggiungendo 224 milioni di franchi. L’aumento degli oneri è, in grandissima parte, dovuto appunto ad 


un onere supplementare di milioni 1,6 effettuato a vantaggio della Cassa pensioni e soccorso. 


Siamo obbligati — ha concluso il ministro — a chiedere un sacriticio al personale. 
Sacrificio tollerabile perchè i trattamenti attuali sono molto convenienti. E la Svizzera 
che, in Europa, paga meglio i ferrovieri. Ogni agente le costa in media 5715 franchi. 
Gli altri ferrovieri del mondo, meno pagati, hanno dovuto consentire sacrifici. 


5. Dopo un seguito di sedute burrascose la riduzione del trattamento ai funzio 
nari, e quindi ai ferrovieri, è stata finalmente approvata dal Parlamento elvetico. 

Pur senza entrare in dettagli numerici, si deve ritenere che il bilancio delle Ferro- 
vie Federali ne avrà un vantaggio sensibile e che forse non si insisterà, almeno per ora, 
nel richiedere altre provvidenze. | 

Ad ogni modo, mentre maturava la soluzione di questa rverata quaestio, l’atten- 
zione del pubblico svizzero era anche attratta sugli oneri sostenuti dalle ferrovie fe- 


.derali: 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 227 


a) in seguito alla guerra mondiale e, più generalmente, per esigenze di carattere 
generale ; 


b) per le spese in conto capitale (1). 


A tale scopo risponde l'indagine fatta espletare la scorsa primavera dalla Ca- 
mera internazionale di Commercio in merito al contributo delle ferrovie ai bilanci pub- 
blici. E risponde pure allo stesso scopo un libro già pubblicato dal dott. Hans Theler 
a Zurigo sulla liquidazione del deficit di guerra delle Ferrovie Federali Svizzere e 
sulle misure adottate, in materia, da altri Ntati (2). 


6. Vi è un capitolo riguardante VItalia, in cui sono esposti in forma sintetica 
molti fatti e poche considerazioni. 

Sia l’ordine della sintesi quanto le considerazioni risentono evidentemente della 
naturale tendenza dello scrittore a voler ridurre condizioni e risultati delle nostre 
Ferrovie dello Stato, come di altre reti, al comune’ denominatore Ferrovie Federali 
per trarne possibili elementi di confronto. 

Se i fatti, salvo dettagli e sfumature, sono essenzialmente esatti, alcuni cenni 
comparativi meritano invece di essere rilevati per qualche opportuna precisazione. 

11 Theler riconoste che presso di noi i provvedimenti di tariffa rimasero inefficaci 
rispetto al forte aumento delle spese di personale e di materiale e rispetto agli effetti 
della inflazione e ricorda l'èra, per noi definitivamente tramontata, degli scioperi ri- 
correnti e della balorda applicazione che fu inizialmente data al principio delle 8 ore. 
Ma, al termine del suo studio sulla rete italiana, egli imposta un calcolo per determi- 
nare il nostro deficit di guerra: riporta anno per anno i risultati del decennio che va 
dal 1914-15 al 1923-24 e trova un disavanzo globale, da cui, deducendo le quote per in- 
teressi ed ammortamenti pagate dall'azienda al ‘Tesoro, ricava una cifra dell’ordine di 
3 miliardi che definisce puro deficit di guerra. 

Ora, questa definizione non pare esatta, perchè gli importanti deficit annuali si 
sono avuti, come risulta dallo stesso elenco del Theler, dopo e non durante la guerra. 
Hanno certo concorso a formarli alcune conseguenze dirette del conflitto armato, come 
le eccezionali riparazioni al materiale ed alla linea per ritardata manutenzione; ma 
essi sono sopratutto dovuti al disordine politico e morale dell’immediato dopoguerra. 

Per convincersene, basta fra l’altro rendersi conto degli oneri prodotti : 


1) dall’errata applicazione delle otto ore di lavoro, che lo stesso autore aveva 
pure ricordata; 

2) dallo sperpero delle materie di consumo, dovuto fra l'altro alla soppressione 
dei soprassoldi per cointeressenza alle economie; 


3) dalle spese enormi per indennizzi, furti ed avarie. 


(1) In quest'ordine di idee segnaliamo le proposte avanzate recentemente per integrare con nuovi 
clementi finanziari la statistica dell’Unione Internazionale delle ferrovie. Vedi Huitiàme rapport de ia 
Sous-Commission de la Statistique Genérale. Strasburgo, 1932. 

(2) Ecco il titolo completo dell’opera: Die liquidation des Kriegsdefizites der Schweizerischen 
Bundesbahnen, verglichen mit der Regelung in England den Vereinigten Staaten von Amerika, Fran- 
kreich, Holland, Italien und Deutschland. 
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Sopratutto se il computo del Theler sulle nostre ferrovie aveva, come si ritiene, lo 
scopo di determinare la spesa straordinaria sostenuta dalle FF. SS. per il fatto della 
guerra in confronto a quella di 458 milioni di franchi denunciata pubblicamente dalle 
Ferrovie Federali per un tale titolo, pare che manchi una base per il confronto. 

Molto più ampia e delicata, e — lo riconosciamo — non certo agevole, riuscirebbe 
l'indagine, se si volessero separare gli effetti tinanziari sulle nostre ferrovie della 
suerTa vera e propria e del periodo di disordine che la seguì, Comunque, è facile con- 
vincersi — guardando al semplice ordine di grandezza delle cifre in giuoco — che il 
danno subìto dalla nostra rete per la guerra risulterebbe piuttosto modesto rispetto alla 
cifra di 458 milioni di franchi denunziata dalle Ferrovie Federali; modesta quando 
si tenga conto e della differenza di sviluppo delle due reti e del fatto che la Svizzera, 
pur risentendo alcuni effetti del conflitto, non vi è però stata impegnata direttamente. 

Riferendosi alle condizioni presenti, un paragone tmomplessivo riuscirebbe ancora 
più arduo, Ma non c'è bisogno di un’analisi sottile per constatare tutto il vantaggio di 
due essenziali ordini di provvedimenti adottati dal Governo Fascista : 

il taglio operato nelle spese di personale con la tempestiva riduzione delle com- 
petenze alla fine del 1930, oltre che con la riduzione degli effettivi; 
il programma, prudentemente frazio ato, stabilito per l'ulteriore sviluppo delle 


elettrificazioni. 
". g. 
Risultati finanziari d’esercizio delle ferrovie concesse dal 1922 al 1930 
. ta PRODOTTO E SPESA COEFFICIENTE 
SCARTAMENTO ANNO D'ESERCIZIO 
in migliaia di lire per chilometro o 
0 
( 1922 60,0 70,0 101,4 
Normale .......... 
Î 1930 81,9 71,7 87,6 
( 1922 25,9 - 40,7 157,0 
Ridotto . 
| 1930 29,9 96,4 121,9 
\ 1922 45,7 54,1 118,5 
POIDIAUESLO. cri ili ir i 
1930 51,9 51,3 99,0 
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Studi geognostici riguardanti parecchi casì 
di roccie instabili lungo le linee ferroviarie 


Redatto dall’ing. C. CORRADI per incarico del R. Istituto Sperimentale delle Comunicazioni (Sezione Ferroviaria) 


Riassunto. — Si espongono alcuni casi di roccie pericolanti lungo le nostre linee ferroviarie e 
le loro caratteristiche essenziali, la cui conoscenza ha permesso di precisare i provvedimenti atti 


garantire la sicurezza del traffico. 
Si mettono in evidenza, a titolo di sintesi, quali siano gli elementi più importanti nell’esame del 
problema della stabilità delle roccie dal punto di vista pratico. 


Nella esecuzione di lavori ferroviari in regioni montuose si devono considerare dal 
punto di vista geognostico i pericoli di frane. Una categoria molto particolare di frane 
è data da crolli di masse rocciose; ma mentre per le altre frane si dànno dai trat- 
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tatisti descrizioni e classificazioni che permettono in una certa misura di caratte- 
rizzarle e distinguerle per trarne poi le conseguenze pratiche del caso, invece 
per i crolli di masse rocciose si ha una lacuna, e ciò evidentemente per le diffi- 
coltà di arrivare ad una sintesi in simile argomento dove è questione, più che di feno- 
meni generali, di tanti casi differenti l’uno dall’altro. 

Tuttavia questi rappresentano spesso una preoccupazione grave per chi ha la re- 
sponsabilità del mantenimento della linea, e meritano uno studio attento; perciò, se 
anche non è possibile di colmare adeguatamente la lacuna accennata, si crede utile di 
descrivere parecchi casi che si sono presentati in questi ultimi anni, e di esporre i cri- 
teri che hanno guidato nella ricerca dell'elemento essenziale o preponderante del fe- 
nomeno, e nelle conseguenti decisioni. 


230 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


PRIMO 


Imbocco ovest della Galleria Pont Ventoux, sulla linea Torino-Modane. 

Per la sistemazione del ponte sulla Dora che fa seguito alla galleria, sì è dovuto 
ampliarne l'imbocco ovest: ed in tale occasione si è presentato il quesito se le roccie 
pericolanti sovrastanti all’imboc- 
co stesso, dovessero essere demo- 
lite prima di iniziare il lavoro 
vero e proprio (figg. 2-3). Tale 
sembrava la soluzione più sicu- 
ra, se anche più costosa, tenuto 
conto anche soltanto della gra- 
ve interruzione della linea che 
avrebbe potuto derivare dal erol. 
lo improvviso della roccia du- 
rante l'esecuzione dei lavori. 

Come mostra la figura 1. 
pur non spostando il piedritto a 
monte, sì trattava di aumentare 
a colpi di mina l’intaccatura nel- 
la falda ripidissima del monte al 
di sotto di una grossa placca di 
roccia, indicata nello schizzo con 
M, del volume di circa 800 m?. 
separata dal monte da una gran- 
de spaccatura ff. 

La roccia è un micascisto 
con venule quarzitiche e lenti 
anfiboliche : la scistosità ha un 
andamento per lo più inclinato 
verso il fiume, ma localmente è 
irregolare ed arricciata. 

Trasversalmente alla scisto- 


DI 


sità la roccia è percorsa da 


diaclasi orogenetiche, più o meno 


Fic. 2. — Allargarzento della Galleria di Pont Ventoux fra o . 
le stazioni di Salbertrand e Oulz: M - masso di micascisto riempite da quarzo; e una di 
quarzoso; d - diaclase. (Durante i lavori). 


queste, la ff, sub-parallela al 
fiume, si è aperta staccando dalla falda montana la placca M sopra accennata. La dia- 
clase aperta è ben visibile specialmente dal lato ovest, rappresentato nella fotografia, 
ad est è visilile per punti ed è per lo più mascherata da terriccio superficiale e vege- 
tazione; nella parte alta è larga anche più di mezzo metro, mentre va restringendosi in 
hasso; la continuità di essa poteva riscontrarsi accendendo del fieno nella parte bassa 
ed osservando che il fumo usciva lungo tutta l'apertura superiore della diaclase. 
Tale diaclase, come si è accennato, è di origine orogenetica, risale cioè all’epoca del 
corrugamento alpino, e non è perciò in correlazione con movimenti attuali, se si eccet- 
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tua il suo allargamento dovuto probabilmente a qualche cedimento superficiale poste- 
riore al ritiro del ghiacciaio di Val Dora. 
| All’infuori di queste diaclasi di cui una è quella descritta, la roccia è sana, e il 
contenuto quarzoso conferisce al micascisto un particolare carattere di resistenza. Era 
impossibile di poter esprimere, per così dire, con una equazione di equilibrio la con- 
dizione di stabilità della placca roc- 
ciosa di cui si temeva la caduta. Pe- 
l'ò essa era alquanto coricata sulla 
rimanente roccia, cosa che ne ren- 
deva difficile il ribaltamento, e prin. 
cipalmente essa formava un insie- 
me monolitico che poteva reggersi 
anche con pochi punti di appoggio. 
Si è osservato inoltre che in 
essa non dovevano essere avvenute 
alterazioni apprezzabili dall’epoca 
della costruzione della ferrovia in 
poi; allora dovette esservi un mo- 
mento in cui questo monolito, iso- 
lato verso monte dalla diaclase, e 
parzialmente intaccato dallo scavo 
verso il fiume, si sostenne da sè 
avendo una propria base di appog- 
gio, sia pure di limitata estensio- 
ne (trascurando le eventuali pun- 
tellature). Ni è ritenuto perciò che 
sì potesse ancor ora fare affidamen- 
to sull’esistenza di tale « piede » del 
masso, avendo cura di non compro 
metterne la solidità coi lavori di mi- 
na da eseguire, ed accompagnando i 
lavori con altre opportune cautele. 


Fu colato preventivamente del 


+: e, Fic. 3. — Allargamento della Galleria di Pont Ventoux fra 
cemento nell’ interno della dia- le stazioni di Salbertrand e Oulx. (Ad opera finita). 


clase per creare più estese Zone 
di appoggio e di aderenza verso la montagna, e lo scavo contro il masso fu 


eseguito con piccoli petardi; mentre il rivestimento murario della galleria secondo la 
nuova sezione fu eseguito per anelli alterni in modo che il masso non fosse mai privato 
completamente del contrasto che gli procurava l'arco della galleria. Il risultato fu ot- 
timo; corrispose all’accuratezza con cui furono eseguiti i lavori, e permise di econo- 
mizzare la spesa di demolizione della roccia, che sarebbe risultata rilevante per la sog- 
gezione della vicina linea e degli elettrodotti relativi (v. fig. 3). 

All’epoca dell'esame preventivo della questione, tutti i tecnicì che la esaminarono 
proponevano di abbattere la roccia prima di iniziare l’allargamento della galleria, ed 
effettivamente tale criterio traeva le sue buone ragioni dalla responsabilità dell’eser- 
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cizio. Tale responsabilità è stata affrontata dal punto di vista geognostico, princi 
palmente perchè l’accurato esame della roccia aveva portato a stabilire che essa, pur 
essendo staccata dal resto della montagna, era perfettamente monolitica, e quindi non 
vi era da temere che essa si frantumasse per effetto di qualche modificazione delle sue 
condizioni d’appoggio. 


SECONDO 


Non sarà privo d'interesse, al riguardo, di riferire un caso presentatosi tempo fa 
nelle note cave di granito bianco di Alzo sul lago d’Orta, caso che presenta qualche ana- 
logia con la questione di Pont Ventoux. 

Una grande mina, fatta brillare in vicinanza della Madonna del Sasso (Alzo), aveva 
staccato dalla montagna, protittando di una 
preesistente diaclase, un enorme blocco di 
granito in forma grossolanamente parallelepi- 
peda, il quale rimase nella posizione indicata 
nello schizzo fig. 4. | 

Dato il pericolo che tale masso rappre- 
sentava pei sottostanti fronti di cava e piaz- 
zali dove si svolgeva il lavoro dei tagliatori 
e scalpellini, l'Ufficio delle Miniere ordinò 
l'abbattimento del masso. Ciò richiese nume- 
rosì tentativi: furono sparate ripetutamente 
grosse cariche di parecchi chilogrammi di 
esplosivo ciascuna, ma esse non raggiun- 
sero lo scopo finchè furono collocate nelle 
aperture a) e d), perchè si trattava di un mo- 
nolito e di una zona d'appoggio resistentis. 


sima, se pur di limitata estensione, sicchè 

Fig. 4. — Cava di granito bianco della Ma- l’instabilità del masso era soltanto appa - 
donna del Sasso (Alza - Lago d'Orta). - . , 

rente. Soltanto quando si pensò di demo- 

lire il gradino di base con alcune mine come fi), fatte brillare contemporaneamente, 


sì raggiunse lo scopo di far precipitare a valle il masso, 


TERZO 


Nei casì invece in cui si tratta di roccie alterate e fratturate, la loro condizione 
è da ritenere realmente pericolosa e può bastare una piccola causa a provocarne il 
crollo, come avvenne, ad esempio nel 1924 all'imbocco Terni della galleria Recentino (1). 
Durante una visita geognostica, alla linea Belluno Calalzo si riscontrò appunto il 
pericolo presentato da roccie fratturate: caso opposto alla roccia monolitica. Al Km. 
50 + 480, detta linea è fiancheggiata da una parete montana costituita da una serie di 


(1) V. ing. prof. Mappatena: Studio geognostico del tratto di linea fra Nera Montoro e Narni in 
relazione al pericolo della caduta di massi. « R. T. F. I. » del 15 giugno 1926. 
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strati calcarei mesozoici a debole inclinazione; e per effetto di una diaclase press’a 
poco parallela al fiume era risultato separato dal monte, un torrione di circa 700 mc. 

Come si vede nella fig. 5, esso era co-stituito con tante porzioni di strati, simili 
a blocchi sovrapposti gli uni agli altri, ed i piani di stratificazione, marcati da fogliet- 
tature marnose e da alterazioni, 
separavano completamente uno 
strato dall’altro, sicchè il torrio- 
ne presentava, come si è detto, 
caratteristiche opposte a quelle 
di un monolito, e la sua compa- 
gine era pronta a rilasciarsi va- 
riando qualcuno degli elementi 
del suo equilibrio. 

Erano dunque da temersi dei 
cedimenti, facilitati anche dalla 
ristrettezza della base d’appog- 
gio. Infatti le « spie » in cemen- 
to apposte tra il torrione e la 
parete del monte hanno messo in 
evidenza che la diaclase si allar- 
gava lentamente. Ni è eseguito 
perciò l’abbattimento del torrio- 
ne, procedendo naturalmente per 
piccole porzioni dall’alto al bas- 
so per non turbare l’esercizio 
della vicina ferrovia. 

Nel decidere l’abbattimento 
della roccia, si è considerato 
che, ciò facendo, non si tur- 


bava affatto l’appoggio e l’e- l i 
Fig. 5. — Roccie pericolanti al Km. 30+480 della linea Bel- 
quilibrio di altre roccie; di- luno-Calalzo. Veduta della falda, prima dell’abbattimento. 


fatti (fig. 6) si vede dopo il 
lavoro il fronte pulito, ossia « purgato » come si usa dire in gergo di cava, formato 
di roccie stabili. 

Verso il Km. 24 della stessa linea, tra Ospitale e Castellavazzo, si verifica un feno- 
meno che non è raro di osservare nei calcari, perchè l’erosione delle acque atmosferi- 
che, localizzandosi lungo le fratture orogenetiche ed i giunti di stratificazione, deter- 


mina la suddivisione della roccia in blocchi, relativamente non grandi, dei quali qual- 
cuno finisce per precipitare. Tale fenomeno è abbastanza comune e appartiene alla vasta 
categoria dei fenomeni erosivi nei calcari, e la rimozione del pericolo è molto semplice 
ed economica con l'abbattimento dei massi. 

Più interessante è invece la rassegna di altri casi di masse pericolanti imponenti, 
per i quali la soluzione è difficile e costosa. 
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QUARTO 


Roccie pericolanti fra (‘eraino e Duvmegliara sulla linea Verona-Ala. In vici- 
nanza del Casello 26 di tale linea, si presenta un caso in cui una delle cause del pericolo 
è da ricercarsi nell'azione alterante dell’acqua su interstratificazioni marnose di base. 

Ivi sbocca in pianura l’Adige 
e la montagna in sinistra è co. 
stituita da calcari sub-cristallini 
giallastri, di epoca Giurese, in po- 
tenti stratificazioni poco inclinate, 
che nelle loro parti superiori pas- 
sano a tinte rosate e rosse, e che 
danno il noto marmo rosso di Ve- 
rona. 

Nella metà superiore della co- 
sta, è visibile una zona di discon- 
tinuità nel fenomeno di sedimenta- 
zione, dove il calcare è in strate- 
relli sottili con qualche piccola in- 
tercalazione marnosa. Tali strate- 
relli sono intimamente fratturati 
in dipendenza del fatto di es. 
sersi trovati, durante la mani- 
festazione delle pressioni oroge- 
niche, in immediato contatto con 
strati ben più potenti e resisten- 
ti. Tale zona è osservabile per 
notevole lunghezza da Domeglia- 


Fic. 6. — Linea Belluno-Calalzo : Roccia pericolante ‘a fi ; A ° é 
al Km. 304480, Vieta dal lato Calalzo, dopo l'abbattimento. 12 Tino alla stretta di Ceraino dove 


sono i massi pericolanti; a Do- 
megliara dà luogo alla piccola sorgente che alimenta il paese; e in vicinanza dei massi 
di Ceraino deve dar luogo ad altre fuoruscite d’acqua, se pur temporanee, giacchè è 
stata ivi riconosciuta una caverna (asciutta all’epoca della visita) alta un metro € 
larga due, che si interna per 15 metri nella montagna secondo il piano di stratifica- 
zione, e prodotta dall’erosione idrica. 

Altre cavernosità minori esistono lungu lo stesso livello, il quale costituisce una 
zona di debolezza per la statica generale della formazione rocciosa; e se ne manife- 
stano le conseguenze nella parete a picco alta oltre 100 metrì, al piede della quale,. 
nel breve spazio prima del fiume, passano la ferrovia e la strada nazionale. 

Le figure 7-8 mostrano le due roccie pericolanti adiwcenti 4, e A,, del volume 
di alcune centinaia di metri cubi, le quali si sono dissestate in conseguenza di 
cedimenti avvenuti nella zona di debolezza accennata, che passa immediatamente sot- 
to. E è risultata la necessità di abbatterle per ovviare ad una situazione che andava 
peggiorandosi col proseguire dei fenomeni di alterazione e di erosione idrica descritti. 

In pratica però si presentava il problema del costo dell’abbattimento date le diffi- 
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coltà di accesso alla parete roc- 
ciosa, e dei limiti da assegnarsi 
al lavoro, anche allo scopo di 
non togliere il sostegno ad altre 
roccie soprastanti per non crea. 
re in tal modo nuovi pericoli. 
Per tali considerazioni la de- 
limitazione delle roccie da abbat- 
tere ha dovuto essere ristretta al 
puro necessario ed è stata abbat- 
tuta la parte A, che presentavn 
pericolo più urgente, mentre la 
rimanente parte lasciata in sito 
è stata sottoposta ad accurata ., 
sistematica sorveglianza. 


E n 


QUINTO 


Fia. 7. — Roccie pericolanti alla stretta di Ceraino 
sulla linea Verona-Trento. Veduta d’insieme. 


Nelle roccie che «non presentano nella loro massa soluzioni dì continuità, nè sotto 
forma di giunti di stratificazioni nè di diaclasi importanti, il pericolo è in complesso 
minore, anche se la roccia abbia una resistenza diminuita per effetto di un’alterazione 


Stra tere /li 
} fra nd male 


e sgre tela bili 


LAT, 


FI6. 8. — Roccie pericolanti alla stretta di Ceraino eulla 
linea Verona-Trento, in sinistra dell'Adige. Particolari. 


uniforme. È questo il caso delle 
roccie pericolanti di S. Lucido 
Marina sulla linea Battipaglia: 
Reggio Calabria. 

Come si vede nella figura 9, 
la linea è fiancheggiata per bre- 
ve tratto da una costa rocciosa 
alta circa 40 metri. Essa è costi 
tuita, per la metà inferiore, da 
un imbasamento di roccia grani- 
tico-pegmatitica, di color rosa, 
attraversata da qualche filoncel- 
lo aplitico più resistente, e per 
la metà superiore, da un’arena- 
ria tufacea di color grigio-chiaro, 
a stratificazione sub-orizzontale 
poco marcata, fossilifera, di età 
Miocenica. La roccia granitica è 
alterata in modo uniforme in 
tutta la sua massa, anche in 
profondità, per avanzata caoli- 
nizzazione dei feldspati che ne 
costituiscono la parte preponde- 


rante, dimodochè la sua  resi- 
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stenza meccanica è ridottissima e paragonabile a quella di un'arenaria tenera; 
peraltro la massa stessa è rimasta coerente e le diaclasi che «la percorrono 
non si sono aperte. Soltanto per la profondità di qualche metro dalla super- 
ficie, la roccia ha subito lazione meccanica diretta degli agenti atmosferici, che 
tendono ad aprire le diaclasi, e si è quindi separata superficialmente in blocchi, talora 
sporgenti, i quali, facilitati dal « verso » 0 «piano di posa » del granito, lievemente 
pendente verso mare, sono venuti a trovarsi in condizioni di equilibrio instabile; e 

così, per cause occasio- 


nali, possono radere ver- 


Casfelto 


so la ferrovia. 


Sducido - Non si tratta dunque 


di una roccia con diacla- 
si o cavernosità nel pro- 
prio interno, bensì di una 
roccia granitica diventata 
molto tenera uniforme- 
mente in tutta Li massa; 


essa però può resistere 


ancora all'azione del pro- 
prio peso, lasciando ca- 


Fic. 9. — Masei pericolanti preeeo la Stazione di S. Lucido Marina. 


22 formazione granitico-pegmatitica fondamentale, profrcndamente alte- dere soltanto delle por- 
rata. 

11soprastante arenaria tufacea foesilifera di età miocenica (terziario zioni superficiali Ne 
medio) a stratificazione suborizzontale. è 

PP muro paramassi esistente, a protezione della sede ferroviaria. franare in massa. L'are- 

MN punti specialmente pericolosi per la caduta di massi per cui si è 
proposto il prolungamento del muro P., di circa 50 m. verso Paoli nmiuriv tufacea NOprastan- 


e 20 m. verso Reggio. 
te, su cui poggiano |: 


fondazioni del castello diroccato, come roccia clastica tenera, va soggetta ad una cor- 
rosione molto regolare, non lascia roccie di sbalzo, e segue soltanto le sorti del sot- 
tostante granito durante il processo erosivo, 

Dalla descrizione fatta scaturiscono i provvedimenti occorrenti per la difesa. della 
linea: non occorrono, di regola, abbattimenti di roccie, perchè non sono da prevedersi 
dei crolli di masse imponenti, e basta il prolungamento del muro paramassi com'è in- 
dicato nella fotografia, per impedire che i blocchi rotolanti invadano la linea, 


SESTO 


Infine sì ha l'esempio di un masso collocato in una posizione veramente im- 
pressionante, ma che non sì è creduto per il momento di dover abbattere, e la cui sta- 
bilità è stata provata da una scossa sismica sopportata felicemente. 

È questo situato fra le stazioni di Genga e Serra 8. Quirico al Km. 242 4 200 della 
linea Roma-Falconara sul fianco del monte Ia Rossa. 

Questo monte è costituito da] calcare cosidetto massiccio del Lias inferiore, che, in 
realtà, è una potente serie o pacco di grossi banchi di calcare assai puro, biancastro, 
con rari noduletti selciferi. Com'è illustrato negli studi dello Scarabelli (1) e in quelli 


(1) La caverna di Frasassi. Memorie dell’Accademia dei Lincei, 1879-80. 


.RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 237 


del Fossa-Mancini (1), questo pacco di banchi calcarei del Lias Inf. che conservano un 
andamento sub-orizzantale, è stato sollevato per effetto dei fenomeni orogenici quasi 
fosse una: zolla compatta spinta in alto fra i terreni più giovani che sono relativamente 
più marnosi e più teneri. 

Questa. zolla comprende M. La Rossa e M. Murano ed è limitata ad oriente da una 
grande faglia, che si manifesta anche nella morfologia superficiale con grandi appic- 
chi; ad occidente, ossia nella zona che interessa la ferrovia, il contatto coì sopra- 
stanti terreni si è mantenuto più regolare, però neppur qui è scevro di scorrimenti, ed 

in prossimità del con- 
tatto il calcare è percor- 


a LTL, | so da fasci di diaclasi. 
badia 14 Dalida 
ui up” - ; 7 . % e a 
at Lungo di esse si sono lo- 
# . ° . 
il calizzati numerosi feno- 
J Sa i i 
W,2 meni di dissolvimento ed 
1) erosione con formazione 
di caverne (V. fig. 10) 
tra cui importasti sono 
Scela_km. quelle sul fianco occi- 
VAGA Ieta 0 7 
= , } 0/77, dentale di M. Murano, 
\NE9=7 iù 
/; dep Sesia || MII Cotare mosca (ere faceo) di fronte al masso peri- 
(/ bey, e n 4° = U/ EE l0/or1) mormere, è arenace: (Giura -lras Sep) colante (2). 
UL Pps 1} N “o {SSN ca/core con pirile ( Lias medio) . 
CEZZZA Calcare mossero (Lias mf) Fenomeni analoghi 


hanno isolato talora 


Fi. 10. — fSchizzo geologico interessante il tratto da Genea a Serra ° O 
S. Quirico della linea Roma-Falconara (dedotto da « Fossa Mancini »). spuntoni e roccie che 


vengono a trovarsi in 
cattive condizioni di stabilità; e una di esse è appunto quella che ha richiamato 
l’attenzione della Sezione Lavori perchè, data la sua ubicazione, cadendo verrebbe a fi- 
nire sulla linea ferroviaria. 

La figura 11 mostra il masso situato al disopra di una rapidissima parete di ol- 
tre 200 metri d’altezza, quasi a picco sulla linea ferroviaria; si accede ad esso ca- 
landosi dall’alto mediante corde. La sua apparenza di strapiombo è accentuata oltre il 
vero nella fotografia stessa, la quale è stata presa da un punto obbligato e mal comodo. T 
risultato che il masso è, grosso modo, assimilabile ad un enorme uovo disposto vertical- 
mente, col diametro maggiore di circa 12 metri e quello minore di circa 7, con un vo- 
lume di oltre 300 mc. ed un peso superiore a circa 750 tonnellate. Risulta formato da 
una pila di grossi banchi ben rollegati fra di loro in modo che si comporta, per quanto 
riguarda la stabilità, come un complesso solidale. I giunti di stratificazione, indistinti, 
hanno una leggera pendenza verso S. O., la quale concorda con la stratificazione del: 
la montagna. 

L'esame della cavità che separa il masso dalla montagna ha portato a riconoscere 
che non si trattava della divaricazione di due superfici che prima erano giustaposte, 


(1) Geoidrologia della Gola del Sentino. « Giornale di Geologia pratica », 1921. 
(2) Nella stessa formazione calcarea del Lias Inferiores si trova pure, più lontana (v. plunimetria 
geologica, fig. 10), la citata caverna di Frasassi, così grande che vi è costruita dentro una chiesetta. 
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ma, piuttosto, di un fenomeno di erosione cavernosa localizzatasi lungo un piccolo fa- 
scio di fratture, come si è accennato più sopra a proposito del contatto ovest della 


FIG. 11. — Veduta d’insieme del masso pericolante di M. La Rossa (Km. 242+200 della linea KRoma-Falconara); 
Bi, Ba blocchi incastrati nella cavernosità che lo separa dalla mentagna. 


ROCCIA IN POSTO 
DI M LA ROSSA 


__BLOCCO 
INTERPOSTO 


MASSO 
PERICOLANTE 


Fic. 12. — Maseso di Genga-Serra 8. Quirico. 
Stato della cementatura nel 1931. 


Le figg. 12-13 mostrano entrambe, in particolare, la cementatura C e Cs 
eseguita intorno al blooco 2; 4;. Pur essendo imperfette, permettono 
di constatare che la cementatura non ei è dislocata nè vereo la mon- 
tagna (in C,,, nè verso il masso (in Cs). 


zolla calcarea di M. La Rossa. Nella parte alta dell’apertura due blocchi indicati con 
B, e B, nella figura 11, incuneati fra le pareti, rappresentano probabilmente il relicto 


Comet 
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della roccia in posto, frantumata, che andava dall'una all'altra parete formando la 
volta della rcavernosità. 

Verso il basso la cavernosità sparisce; nonostante le difficoltà di osservazione della 
parte bassa, è risultato che il baricentro cade entro la superficie d'appoggio, e che l’ap- 
poggio stesso è fornito da una 
pila di strati più sottili aventi 
il solito andamento sub orizzon. 
tale, senza tracce rimarchevoli TOCZIA IR I da 
di cedimenti. ch: 

Anche a questo caso sono 
applicabili alcune delle conside- 
razioni fatte per gli altri casi 
di roccie pericolanti descritti 
precedentemente; la particola- 
rità di esso sta nel fatto che è 
separato. dal monte da una pseu- 
do-spaccatura che è da ritenersi BLOCCO 
invece una cavità erosiva, sicchè dillo 
il pericolo è senza paragone mi- 
nore di quello che esisterebbe se 
si trattasse di una spaccatura 
apertasi per cedimento. L'abbat- 
timento di tale masso portereb- 
be a turbare l’equilibrio di altre 
roccie giustaposte, specialmente 
dal lato ovest, creando forse 
nuove condizioni pericolose, + veda 
rendendo necessario di abbattere PERICOLANTE 
in definitiva un forte quantita- 
tivo di roccia ; perciò si è sopras- 


È Fic. 13. — Masso di Genga-Serra S. Quirico: 
seduto all’abbattimento del mas- Stato della cementazione. 


so apponendo però delle spie in 
cemento da ispezionarsi periodicamente per misura di sicurezza. Un collaudo che non 
era prevedibile si è avuto l'anno seguente, ossia con la #cossa sism ica del novem- 
bre 1930, che ha colpito la regione, ma chi; ha rispettato il masso. E durante una vi. 
sita effettuata durante il successivo anno 1931, si è riscontrato che le cementature 
eseguite come « spie» nel 1929, salvo incrinature capillari attribuibili al ritiro dei 
cemento, non erano dislocate, segno che il masso era rimasto solidale alla montagna 
anche durante la scossa: le figg. 12-13 mostrano lo stato di tali cementature nel 193L. 

Come si è detto, i casi esposti hanno ciascuno caratteristiche singolari dipen- 
denti principalmente dalla natura della roccia e dal suo stato di conservazione oltre 
che dalle condizioni di appoggio, e non si prestano a dedurre regole di carattere 
generale. 

Però, riepilogando, dall'esame del caso di S. Lucido in cui si ha una roccia endo- 


gena omogenea, si può ritenere che anche con un'alterazione profonda purchè uniforme. 
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mente diffusa, i crolli di grandi masse non siano probabili. In roccie stratificate, cal- 
caree, si sono verificati i casi della Belluno-Calalzo, di Genga-Serra S. Q., di Ceraino, 
il primo derivato da diaclase, il secondo da erosione idrica, el il terzo da queste due 
cause concomitanti. 

Il Torrione sulla Belluno-Calalzo, con gli strati separati fra loro da letti marnosi 
in corso di alterazione, rappresenta un caso decisamente perìcoloso, essendo parago- 
nabile ad un torrione costruito con pietrame a secco; mentre il masso di Genga-Serra 
N. Q., oltre ad aver genesi diversa, si presenta nettamente come monolitico. Per quan- 
to la sua eventuale altezza di caduta sia maggiore, sì da impressionare fortemente, 
in realtà il pericolo è da ritenersi minore. Pure monolitica è la roccia di Pont Ven- 
toux, di origine sedimentaria, ma fortemente metamorfosata fino ad esser divenuta uno 
scisto cristallino compatto e resistente; in questo caso, il più importante fra tutti 
quelli esaminati, non solo è stato possibile di giudicare l'equilibrio del monolito in 
base ai concetti della statica, ma in grazia dello stesso fatto è stato possibile di soste- 
nere in modo efficace la roccia con cementazioni e opere murarie. Si vede da ciò 
quanta considerazione meriti il fatto che la roccia possa o non possa comportarsi come 


un monolito. 


Raccordi a curvatura progressiva nelle strade ordinarie. 


In Francia, una circolare ministeriale del 28 luglio 1930 raccomandò l'adozione di raccordi a 
curvatura progressiva nelle curve stradali con raggio, sull’asse, inferiore a 830 metri, 

Il Bize, nel fascicolo TI del 1932 degli Annales des Ponts et Chaussées, dà ora una soluzione 
elementare del problema, riferendosi alla ben nota lemniscata del Bernouilli. 

A titolo di informazione bibliografica, ricordiamo che in merito allo stesso argomento, che 
ha assunto un'importanza crescente con lo sviluppo del traffico automobilistico, apparve uno 
studio del Galatoire-Malégaire nel Génie Civil dei 22 novembre 1919 e che non son inanicati 
studi italiani, come quelli citati nell’ultima nota dell’articolo L'arrmamento in curva, apparso su 
questa rivista (dicembre 1928-VII, pag. 299): del Montanari in Ingegneria (agosto 1926), del Bala- 
troni su Il Monilore Tecnico (10, 20, 30 nov. 1926), del Mastrodicasa su gli Annali dei Lavori 
Pubblici (febbraio 1928), del Miozzi su Le Strade (febbraio 1927) e finalmente del Bolis su Il Po- 
litecnico (luglio cd ottobre 1928). 

Una recente pubblicazione inglese in materia si riferisce così alle strade come alle ferrovie. 
È del Royal-Dawson, è edita nel 1932 da Spon, di Londra, e porta il titolo: Graphic solution of 


road and railway curve problems with the aid of lemniscate transition curves. 
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LIBRI E RIVISTE 


(B. S.) Applicazione dei travi stirati'per il sostegno di solai (La Metallurgia Italiana, giugno 1932, 
pagina 491). 
E nota Vapplicazione che hanno fatto anche le Ferrovie dello Stato delle travi a I stirali, co- 
struite dalla Società Espansione Ferro Bates (Iva) nel suo stabilimento di Savona, per sostegno di 


linee elettriche di trazione o di trasporto di energia, come pure per sostegno di lampade elettriche. 


Fi. 1. — Trave a I intagliata prima dello eti- 
ramento. F.6. 2. -- Trave a I dopo lo stiramento. 


Dette travi vengono ottenute da quelle ordinarie pralicandosi nell’anima, mediante una grande cesoia 
rotaliva, intagli sfalsati l’uno rispetto all’altro, in modo da separare dall’anima una striscia centrale, 
che rimane allaccata alle ali in punti 
alternali (fig. 1, Successivamente le 
travi entrano automaticamente nel 
forno di riscaldo, nel quale raggiun- 
gono gradatamente la temperatura 
necessaria per lo stiramento, da 750 
a 850% C. Quando la trave è riscal- 
data al rosso ciliegia, viene portata, 
cono mezzo meccanico, sul banco di 
stiramento, dove gli organi di presa 
l’afferrano dai lati interni delle ali e 
per tutta la lunghezza, e le allonta- 
nano dalla misura stabilita. In que- 
sto modo i tagli fatti in precedenza 


diventano altrettante aperture trian- 


golari, e la trave assume l'aspetto e 


le proprietà di una trave a traliccio Fic. 3 — Diagramma di confronto dei momenti resistenti 
: 3 : in relazione al peso delle travi a I di tipo normale e 
(fig. 2:; sicchè, mentre nelle travi co- stirate. 


imuni il rapporto tra i due momenti 
resistenti è di 1:9; nelle travi stirate detto rapporto diventa di 1:20. Il diagramma (fig. 3) dimostra 
l'economia di peso che si può raggiungere con i travi stirati rispetto ai travi normali, a parità di 
momento resistente; tale economia si avvicina al 50 %. Nel diagrammi si sono riportati i valori dei 
momenti resistenti dei travi normali e stirati in funzione del peso a metro, Il diagramma stesso si 
riferisce alla serie di travi stirati nel rapporto 12,5, mentre la Ditta costruisce anche travi stirate nel 
rapporto 1:2 con semplice traliccio (fig. 4); con traliccio doppio (come indicato nella fig. 5); e inol- 
tre travi rinforzate con aste verticali saldate, che sono più adatte a controbilanciare la flessibilità 
laterale (fig. 6). 

Da quanto si è detto risulta che il trave Bates è particolarmente adatto alla costruzione di 
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solai, i quali, secondo la tecnica moderna, devono essere leggerissimi, c muniti di un'ampia camera 
d’aria, che assicura la massima asonorità ed il migliore isolamento termico. Il trave a traliccio 
Bates. pesando circa metà del trave comune di uguale resistenza, usato come sostegno di late- 
rizi forati, dà luogo a un solaio che presenta coibenza, facilità di posa ed economia di ferro. Inol- 


Fia. 6. — Trave etirata con traliccio doppio FiG. 7. — Sistemazione delle condutture 
e aste verticali rigide saldate. per acqua, gas, ecc., nell'interno del solaio. 


tre, potendosi le travi stirate costruire con rastremazione a semplice o a doppia inclinazione, si 
possono ottenere soffitti a superficie orizzontale internamente e inclinata esternamente, per lo 
scolo delle pioggie senza bisogno di un pesante riempimento. Il trave stirato può costituire inol- 
tre, con le teste opportunamente flangiate, l’arcareccio più economico per i tetti a falde inclinate. 

L'applicazione dei travi stirati nei solai con mattoni forati a cuneo, con voltine o con tavelloni 
dei più svariati tipi, è molto semplice, rapida ed economica, non richiedendo speciali armature. Non 
bisogna, poi, dimenticare il vantaggio che presentano solai a travi stirate, di permettere la posa 
delle condutture elettriche, telefoniche, di acqua, di gas e termosifone, nella camera d'aria, sia 
parallelamente ai travi, che normalmente ad essi, essendo possibile attraversarli in corrispondenza 


delle aperture del traliccio (vedi fig. 7). 


(B. S.) Un nuovo metado per caricare rotaie (7he Railway Engineer, settemìre 1932, pag. 338). 


Recentemente la Ferrovia Great Western ha udottato un nuovo metodo, semplice e comodo, 
per caricare sui carri le rolaie tolte d'opera. Finora tale carico, che veniva fatto a mano, richie- 
deva un impiego di mano d'opera eccessivo. Viceversa con il nuovo sistema sono sufficienti sei ma- 
rovali, più naturalmente un agente per le segnalazioni e un sorvegliante. 

Tì metodo è il seguente: si attacca un'estremità di una fune al gancio di trazione della loco- 


motiva, o del carro ad essa adiacente; lValtra estren:ità, che termina con un pezzo di catena, viene 


fatta passare sopra il carro piatto destinato a tresportare te rotaie, e attaccata alla rotaia a terra 


(vedi fig. 1). Viene quindi frenato leggermente il carro piatto, 
la quale perciò tira le rotaie sul carro, Appena queste raggiungono la loro giusta posizione, entra 


esi fa spostare la locomotiva, 


in tiro una catena di una determinata lunghezza, la quale collega la locomotiva con il carro piatto 
da caricare. La catena fa sì che il carro piatto viene rimorchiato, e cessa quindi il movimento 
relativo tra le rotaic e il carro piatto. In questo miode è evitato ogni errore di manovra, L'attacco 


delle catene alle rotaie a terra è fallo mediante ganci speciali, di forma tale da poler passare 


-___r__omeenlLe UP I. 
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facilmente sul rullo che viene fissato, durante le manovre, all’estremo del carro piatto, per lo scor- 


rimento della fune e della rotaia. Le rotaie si possono sollevare anche a coppie, contemporanea- 


1 


tips 
ee 


Fic. 2. — La rotaia durante il carico. 


mente, però con funi separate. L'esperienza ha dimostrato che con questo sistema si possono ca- 


ricare circa 32 rotaie all'ora. 


(B. S.) Il trasporto di un carico eccezionale (The Railray Engineer, settembre 1932, pag. 331). 


La nostra Rivista ha menzionato già parecchi trasporli di carichi eccezionali. Due altri carichi 
veramente eccezionali (si dice siano i maggiori finora avutisi su strada ferrata) furono traspor- 
tati recentemente, a cura della Ferrovia London Norlh Eastern, dalle officine della Compagnia 
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Parsons, di Heaton, alla centrale elettrica della Newcastle Electric Supply, a Dunston, per una 
distenza di circa 105 Km. : 
Ogni carico consisteva nello statore di un alternatore della potenza di 50.000 KW., pesante 


112 tonn. Per ognuno di essi venne impiegata una coppia di carri speciali (costruiti dalla Compagnia 


rr 325 
CAPRRSONS a (HIV "NEWCASTLE 


HOTONS. 


\uyuyrFr 


Fic. 1. — Statore di alternatore del peso di 112 tonn., traeportato dalla L. E. N. E. R. 


ferroviaria per il trasporto di grossi trasformatori) riunili mediante una trave principale di sostegno 
del carico, costruita per l'occasione, 

La figura 1 mostra lo stlatore dell’alterna tore in posizione di trasporto, La figura 2 dà 
la sezione trasversale del carico; in essa si vede che la trave principale longitudinale di sostegno 
constava di 4 travi a T; sopra di esse vi era 
una sella di « pitch-pine »j e sopra ancora, tra 
questa e il carico, prima due strati di feltro, 
ognuno dello spessore di 13 mm., e poi, 4 
contatto diretto con il carico, uno strato di 
carta finemente levigata, del tipo di quella 
usata per Visolamento dei conduttori elettrici. 
Si è verificato, a trasporto effettuato, con Vos- 
servazione dello. stato. della. superficie. della 
carta che era a contatto del foro dello statore, 
che tutto il carico era stato distribuito in mo- 
do assolutamente uniforine sulla trave di so- 
stegno. 

Per sorpassare i vari ostacoli che si presen- 
tavano lungo la linea, si provvide a rendere 
mobile, mediante ingranaggi manovrati a vite, 
la trave principale di sostegno, che a tale sco- 


po era montata ai due estremi su carrelli a 


rulli, portali su bilancieri oscillanti, Con tale 


Fi6. 2. — Sezione trasversale del carico e della . . ; 
trave longitudinale di sostegno. sistema sì poterono oltenere spostairnenti tra- 


versali del carico di 15 cm. per parte, cioè in 

totale di 30 cm. Il carico misurava m. 3,53 di larghezza massima, m. 4,10 di altezza massima sul 
piano del ferro, e m, 4,85 di lunghezza. 

Per compiere il breve percorso si impiegarono 10 ore, durante le quali si eseguirono 6 ma- 


novre del carico, ciascuna delle quali richiese mezz'ora circa. 
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(B. S). Sottostazioni di trasformazione par- 
zialmente esterne (Revue Générale de 
l’Electricité, 13-20 agosto 1982, pag. 211). 
L'articolo descrive il tipo adottato per 

trasformazione 

(30.000/5.000 volt) di Zamardi e Oszéfò, 


presso il lago Balaton, in Ungheria, La par- 


le due sottostazioni di 


ticolarità principale di tali sottostazioni è 
che esse sono parzialmente esterne; infatti 
ì trasformatori e le sbarre principali a 
30.000 volt sono istallate all'esterno, sul tet- 
to dei fabbricati. Tutte le rimanenti parti 
dell'impianto sono situate all’interno degli 
edifici, che si sono potuti costruire di di- 
mensioni assai ridotte, L'insieme dell’im- 
pianto è stato realizzato in modo tale da 
permettere una notevole economia nelle 
spese di costruzione, e da conseguire la 
massima semplicità, non disgiunta dalla 
necessaria sicurezza di esercizio. 


3 È 
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Fi6. 1. — Sezione trasversale della sottoetazione di tra- 
sformazione di Zamgrdi (a destra la cella a 30 KV.; a 
einietra quella a 6 KV. 


La fig. 1 rappresenta la sezione trasversale della sottostazione di Zamardi (l’altra sottosta- 
zione è simile a questa, e perciò ci esimeremo dal descriverla). Vi sono 8 celle a 30 KV. e 12 celle 


FiG. 2. — Corridoio di comando 
della sottostazione di trasformazione di Zamàrdi. 


a 5 KV. L'edificio che contiene l’impianto 
ad alta tensione è lungo m. 21, largo me- 
tri 6,55 e allo m. 6,50. La disposizione è sem- 
plicissima: in mezzo vi è un corridoio cen- 
trale di comando (v. fig. 2); le pareti in ce- 
mento armato poste ai due lati del corridoio 
portano i quadri degli strumenti di misura, i 
relais e i volantini deglì interruttori in olio. 
Il pannello è montato su cardini, in modo che 
si possa aprirlo per ispezionare le connessioni 
posteriori, La parete destra porta Vapparec- 
chiatura a 5 KV., la sinistra quella a 30 KV.; le 
due apparecchiature sono nettamente ‘separale; 
ciò che ha permesso una grande sicurezza nel- 
la manovra. L'apparecchiatura ad alta ten- 
sione è situata nella parte inferiore delle celle, 
completamente chiusa ed apribile solo verso 
l'esterno dell’edificio, in modo da impedire che 
un eventuale incendio negli interruttori possa 
propagarsi alle soprastanti sbarre o nel corri. 
doio di comando. Nella parte superiore delle 
celle si trovano i sezionatori, che possono aprirsi 
tanto dall'interno che dall'esterno dell’edificio, 
Le sbarre principali a 30 KV., come si è detto, 
sono istallate sul telto dell’edificio, mediante 


isolatori a catena amarrati a traverse in cemento armato. Le connessioni tra le sbarre e gli apparec- 
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chi situati nelle diverse celle passano attraverso isolatori passanti di porcellana montati sulla co- 


File. 3. — La sottostazione di Zamgrdi 
vista dal lato a 5 KV. 


pertura dell’edificio. Questi passaggi hanno 
richiesto naturalmente una cura particolare, 
per assicurare una tenuta assolutamente 
perfetta dell’acqua; anche tale particolare 
di impianto è riuscito perfettamente. 
Anche i trasformatori, come si è detto, 
sono istallati all’esterno, in vicinanza del- 
l'edificio, su basamenti di calcestruzzo; in 
caso di avarie essi possono essere traspor- 
tati facilmente, mediante un carrello spe- 
ciale, correnle su rotaie, direttamente al- 
l'officina di riparazione che fa parte dell’e- 
dificio. Poichè il piano di scorrimento è si- 
tuato tra i basamenti dei trasformatori e 
le celle degli interruttori in olio a 30 KV., 
esso può essere utilizzato anche per il tra- 


sporto di questi ultimi Le connessioni dei 


morsetti a 30 KV. dei trasformatori sono in conduttori nudi, amarrati tra un: cavalletto in ce- 


mento armato, posto dietro i trasformatori, e l’edificio. I morsetti a 5 KV. 


ai coni terminali di un cavo, che collega 
il trasformatore con la cella corrispon- 
dente nell’interno dell’edificio. I tra- 
sformatori sono previsti per un rapporto 
di trasformazione a vuoto di 30.000/5.800 
V., com prese sussidiarie, 
mento a 30 KV., che permettono di va-_ 


sull’avvolgi- 


riare la tensione di + 5°; e con prese 
sussidiarie sull’avvolgimento secondario, 
che permettono variazioni di + 5%. 

La fig. 3 rappresenta una vista della 
soltostazione dal lato delle celle a 5 KV.; 
e la fig. 4 rappresenta una vista dal lato 
a 30 KV. All’edificio contenente l’appa- 
recchiatura elettrica è annesso quello 
destinato all’alloggio del personale e «dl 
officina di riparazione. 


sono collegati invece 


FiG. 4. — La sottostazione di Zamgrdi vista dal lato di 
30 KV. con l’adiacente edificio ad uso alloggio e ci- 
ficina. 


(B S.) Le applicazioni del Motore Diesel alla trazione ferroviaria (Bulletin de la Société des In_ 
génieurs Civils de France, novembre-dicembre 1931, p. 2033). 


Questo grosso studio del Delanghe si propone di esaminare, nella prima parte, la questione 


generale dell'uso del Diesel nella trazione ferroviaria: dal punto di vista storico, sotto l’aspetto 


economico e infine per quanto riguarda le condizioni richieste per l'adattamento del Diesel 


alla locomotiva e soprattutto per i diversi sistemi di trasmissione, 


La seconda parte è quasi una raccolta di monografie sui diversi veicoli ferroviari a motore 


Diesel che sono stati finora realizzati. 


Lo studio occupa circa 250 pagine ed è corredato da ben 152 figure. Lo completa una ricca 
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bibliografia, che dà i riferimenti necessari per la consultazione di 5 libri fondamentali (1) e di 
155 articoli di riviste, che risalgono al massimo al 1922. 

« Il motore Diesel — conclude lo studio — appare oggi come perfettamente atto a fornire 
un servizio regolare ed economico sulle ferrovie, perc equipaggiarvi '‘ocomotive, automotrici e 
locotrattori. 

« L'uso del motore Diesel per la trazione ferroviaria procura una diminuzione notevole nella 
spesa di combustibile come anche sensibili economie nel personale e nelle spese di riparazione; 
consente di ridurre fortemente l’importanza delle officine di riparazione e degli impianti per la 
rifornitura di combustibile e d’acqua; offre infine il gran vantaggio di permettere un’utilizza- 
zione intensa del materiale di trazione. Sebbene il prezzo delle locomotive Diesel sia più ele- 
vato di quello delle locomotive a vapore, almeno nelle circostanze attuali, la trazione con mo- 
tore Diesel può apportare notevoli economie d’esercizio, rispetto alla trazione a vapore, in par- 
ticolare per le manovre, i servizi suburbani e l’esercizio delle linee secondarie. In confronto alla 
trazione puramente elettrica, la trazione con motore Diesel ha il vantaggio di possedere la stessa 
indipendenza della trazione a vapore, di non richiedere l'investimento di grandi capitali per la 
elettrificazione e di non imporre una trasformazione completa, in una volta sola, del parco di 
locomotive; secondo le valutazioni che oggi è possibile fare, nello stato attuale delle cose, la tra- 
zione con motore Diesel sembra d’altronde economicamente più vantaggiosa dell’elettrificazione, 
salvo per le linee a traffico molto intenso. 

« Ma vi è un dominio d’applicazioni in cui la locomotiva Diesel possiede sugli altri mezzi 
di trazione una superiorità incontestabile; sono le linee coloniali impiantate in regioni in cui 
l’acqua è di calliva qualità — come in Algeria e Tunisia — o molto rara, come nelle regioni 
desertiche. La locomotiva Diesel appare come il mezzo più adatto per la transahariana, ove la 
distanza fra i punti d’acqua è prevista di 1000 km. 

« Se si può considerare, all'ora attuale, l’utilizzazione regolare del motore Diesel nella tra- 
zione ferroviaria, resta ancora da determinare, fra le diverse soluzioni preconizzate, il sistema di 
trasmissione che meglio risponda alle esigenze del traffico, specialmente dal punto di vista del- 
l'economia, della sicurezza di funzionamento e della semplicità di condotta. I diversi sistemi di 
trasmissione indiretta sono certo a punto e di un uso comodo, ma si può loro muovere l’ap- 
punto comune di aumentare il peso ed il prezzo della costruzione, come pure di inserirsi tra 
motore e ruote con un rendimento spesso assai inferiore all'unità. L'ideale sarebbe dunque di 
tendere al massimo possibile verso la trasmissione diretta, su cui pare si fermi ora l’attenzione 
dei ricercatori e, fra i diversi mezzi da adoperare per raggiungere lo scopo, la sovralimentazione 


costituisce senza dubbio uno dei più efficaci e dei più eleganti ». 


B. S.) La carrozza.caffè sulla ferrovia Londcn Midi: nd & Scottish (The Railuoy Gazette, 10 giu- 
gno 1932, pag. 8418). 


La Ferrovia London Midland & Scottish ha inesso in servizio recentemente un tipo di carrozza- 
caffè, veramente originale, sia nello schema che nell'attrezzatura. 

La carrozza, come si vede nella pianta (fig. 1) comprende un ambiente minore, assimilabile a 
un bar: i viaggiatori vengono serviti e possono prendere le consumazioni in piedi al banco, Però, 
se il viaggiatore vuole trascorrere un po’ di tempo nella carrozza, può porre la consumazione in 


(1) H. Brown. Ueber Diesel-elektrische Lokomotiven in Vollbahnbetrieb: Theorie, Betritbsverbialtniste und Wiris- 
chaftlichkeit. Zurigo, 1924. 

D. L. Joxgs, Diesel Engines: Marine - Locomotive - Stationary. New York, 1926. 

G. Lomonosore. Die Diesel - Eleklrische Lokomotive. Berlino, 193%. 

SFELLIGEr. Hochleistungs - Dieselmotoren. Berlino, 1926. 

LANDSBERG. Warmewirtschaft im Eisenbahnwesen. Berlino. 
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un vassoio, che la fa scorrere, su speciali guide (vedi fig. 2), fino all'estremità del bar, dove paga alla 
cassa, e può, portando da sè stesso il vassoio, recarsi in uno dei 20 posti a sedere, siluati nello 
scomparto maggiore. 

I posti disponibili sono raggruppati 4 a 4 intorno a un tavolino, Allo scopo di assicurare un 


servizio rapidissimo, la vetllura è divisa in senso longitudinale mediante una balaustra, che forma 


edi fee «+ 


te Pride Tani RATDEIT 


F1G. 2. — Vista del bar nella carrozza-caffè della ferrovia L. M. S. 


due corridoi, uno interno, adiacente ai posti a sedere, usalo per accedere ad essi e  co- 
munque per abbandonare il banco, e uno esterno, per permettere ai viaggiatori, provenienti 
dalle altre carrozze, di recarsi al bar. Si ha così un movimento in un solo senso, rapido e senza 
pericolo di inciampi, La decorazione e l'attrezzatura sono state scelte di tipo completamente mo- 
derno, e in modo da scostarsi da quelle finora in uso. Le graziose poltroncine sono state costruite 
di acciaio tubolare, e munite di una comoda imbottitura, Tutte le parli metalliche in vista, com- 
prese le balaustre di separazione, sono state cromale: ciò che contribuisce assai a render più bello 
tutte l’interno. 

L'innovazione ha incontrato assai il favore d:l1 pubblico, tanto che la Compagnia ferroviaria 


ha passato subito VYordinazione per un gran numero di carrozze simili 


(B. S.) Vetture ferroviarie in lega di alluminio (Revue Générale des Chemins de fer, agosto 1932, 

pag. 158). 

La nostra Rivista si è occupata ripetutamente dell’applicazione delle leghe di alluminio per 
la costruzione di carri ferroviari. Recentemente in Germania sono state costruite con tali mate- 
riali (lantal, skleron, silumina) otto carrozze destinate ai treni delle linee suburbane di Berli- 
no; e precisamente due automotrici e quattro rimorchi. I progetti primitivi sono stati più volte 
modificati, per tener conto dei progressi che giornalmente si riscontrano nel campo delle leghe 
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leggere: attualmente, si taminano profili di 160mm. di altezza d'anima (U da 160 x 55); e si 
giunge a mettere a freddo chiodi di alluminio di diametro (mm. 16,8) assai superiore al massimo 
adottato sino a poco tempo fa (mm, 5). In via definitiva, nelle nuove vetture si è conservato l’ac- 
ciaio solo per la costruzione dei pezzi del telaio sottoposti alle maggiori sollecitaz:an:, nonché dei 
carrelli. 

Le casse, invece, sono completamente di leghe di alluminio. I veicoli sono stati costruiti 
parte dalla fabbrica Linke-Hofmann-Busch (che denomineremo semplicemente « Busch »), parte 
dalla Ditta Wegmann, di Hassel]. 

Per i veicoli costruiti dalla Busch i materiali metallici furono i seguenti: 


LEGHB DI ALLUMINIO ACCIAI 


x 


Ossatura della cassa... ..°. +0. 


Telaio: traverse intermedie, supporti dell’appa- CATO LaS i dl @ ga CORIO RE DIGO 
recchiatura e dei cavi elettrici. . . . . Laval Telaio : longheroni » » 
Lamiere di rivestimento esterne del tetto . . SEE rate 
Traverse principali » » 


Tramezzi (parzialmente). . . . ... +. 
Telai delle finestre. . . ...0. +. Acciaio al silicio 


Traverse di testa. 5. 
e acciaio 37 


Supporti delle reticelle . . . . .. 0. . Silumina 
Tubi delle reticelle . . . . ..°. .. Lantal 
Maniglie 0.0.0... Silumina 
; Silumina 
Porte scorrevoli . . . . ....°. Lastal 


Il collegamento tra la cassa in lega di alluminio e il telaio di acciaio è fatto mediante chio- 
di di lantai del diametro di 13.8 mm. Per evilare la corrosione, tanto la superficie di contatto 
tra l'acciaio e l'alluminio, che i chiodi sono stati muniti di una vernice speciale di protezione 
Per i veicoli costruiti dalla Wegmann i materiali impiegati furono i seguenti: 


LEGHE DI ALLUMINIO ACCIAI 
Ossatura della cassa... .°0... è. . Lantal cu acciaio 42,21 
arrelli. . . . ue 
Telaio : traverse intermedie, supporti dell’appa- Lantal O e acciaio 37 


recchiatura e dei cavi elettrici. . . . . e Skleron 


Longheroni principali | Acciaio 48 


Lamiere di rivestimento esterno del tetto. . sit » 


Rivestimento delle pareti esterne. . . . . | Lantal l 
| Traverse principali . Acciaio 48 


Acciaio 48 
" | e acciaio 37 


Tramezzi è >. e du W wa ee 
Telai delle finestre... . .... . 
Supporti delle reticelle. . . . . . . , 
Tubi delle reticelle . . . . ..... 
Sostegni delle panche... ..... 
Montanti .0.0.0.0°0.0.0 00 Lantal 
Manighéò. >; do ; & & W £ È & è. é 

Porte scorrevoli . . . . . .. . 


Silumina || Traverse di testa . 


La sostituzione delle leghe di alluminio all'accivio ha apportato le seguenti diminuzioni di 
peso: 

3,65 ton.; cioè 9,6 0 per l’automotrice Busch, 
3,13 tonn.; cioè 11,6 per il rimorchio Busch, 
2,21 tonn.; cioè 5,8 % per Vautomotrice Wegmann,; 
2 tonn.; cioè 7,4% per il rimorchio Wegmann; 

Per un treno di & veicoli, la diminuzione complessiva è dell'3,5%. A tale diminuzione di 
peso corrisponde naturalmente una diminuzione del consumo di energia elettrica. Basandosi sulla 
spesa per energia elettrica di 0,15 Pfennig tonn. Km.; per 110.000 km. di percorso annuo, e per 
168 treni-anno, si ha (sapendo che un treno di 8 pezzi in leghe leggere pesa 22 tonn. in meno 
di un treno di acciaio) che sulla rete suburbana di Berlino si potrebbe.realizzare, sostituendo tutte 
le velture, una economia nelle spese di esercizio pari a 600.000 Marchi all'anno. 

Naturalmente, l’estensione su vasta scala di tali vetture non pctrà effettuarsi finchè non si 
verificherà un ribasso sensibile sugli attuali alti prezzi delle leghe legere. 


Ing. NESTORE GIOVENE, direttore responsabile 
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Motori - Dinamo - Alternatori 
Trasformatori - Pompe - Ventilatori 


Condensatori sincroni trifasi k VA 20000 
Due unità fornite all'Azienda elettrica municipale di Milano 


ERCOLE MARELLI & C.- S.A. - MILANO 


FILIALI ED AGENZIE NELLE PRINCIPALI CITTÀ 
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Modifica di locomotive inglesi per treni diretti con 
l'aggiunta del « booster », pag. 1, fig. 2. 

1932 625. 245. 63 

Rivista lecnica delle ferrovie italiane, 15 agosto, 
pag. 128 (Libri c riviste). 

Carri serbatoio per trasporto di 
granulari, pag. 1. fig. 2. 
1932 

Rivista tecnica delle ferrovie italiane, 
pag. 129 (Libri e riviste.. 


materiali solidi 


537 . 312 . 6 
15 


: 669 


agosto, 


La conducibilità elettrica. dei metalli alle basse 
temperalure. 
1932 016 : 621.28 


Rivista tecnica delle ferrovie ilaliane, 15 agosto, 
pag. 130 (Libri e riviste). 

Servizio svizzero di documentazione per l'elettro- 
tecnica. 


LINGUA FRANCESE 
Bulletin de 1’Association internationale 
du Congrès des chemins de fer. 

1932 625 . 162 e 6560 . 254 
Bull. ita Congrès des chi, de fer, giugno, p. 859. 
NewLapxs (A.). Proteclion des passages à niveau 

en lenant compte du développement moderne de la 

circulation sur route, (Question T, 12° Congrès). 

Exposé n. 1 (Anigrique, Grande-Bretagne, ses Domi- 

nions et colonies, Chine et Japon, Egypte), pag. 53, 

fig. 23 e tabelle. 

1922 656. 223 . 2 
Bull, du Congrès des ch. de fer, giugno, p. 913. 
GagereMYNcK (0.). Répartilion du matériel A nmiar- 

chandises, Discrimination des éléments qui Ja com- 

posent. Moyens de réduire Vamplitude de lo roia- 
tion, (Question VIT, 12° Congrès). Exposé n. 2 (Bel- 
gique, Espagne, France, Italie, Portugal et leurs co- 

lonies, Luxembourg et Suisse), pag. 24, fig. 1. 


1932 625 . 144 . 4 e 625 . 17 
Ball. du Gongrès des ch. de fer, giugno, p. 937. 
MenpizaBaL FernANDEZ (D.) eo Garcia Garin (J.). 

Procédés mécaniques d'entrelien et de renouvelle- 

iment des  voies. Question IT, 12° Congrès). Exposé 

n. 2 (Aniérique latine, Belgique, Espagne, France, 

Italie, Pavs-Bas, Portugal et leurs colonies, Dane- 

mark, Finmiande, Luxembourg, Norvège, Suède el 

Suisse), pag. 100, fig. 43 e tabelle, 

1932 656. 254 
Bull. du Congrès des ch. de fer, giugno, p. 1037. 
Crooxk (G. H.). Commande automatique de la mar- 

che ou de l’arrét des trains; appareils de voie, ap- 

pareils placés sur la locomotive. Moyens utilisés pour 
da transmission des signaux à la locomotive. Dispo- 
sitifs servant à entretenir la vigilance du mécanicien. 

(Question IX, 12° Congrès. Exposé n, 2 (Amérique, 

Grande-Bretagne, ses Dominions et colonies, Chine 

et Japon), pag. 28, fig. 14. 

1932 385. 524 e 385. 587 
Bull. du Congrès des ch, de fer, giugno, p. 1065. 
Tosti (L.) e VaLeri (C.). Cas d’application de l’or- 

ganisation scientifique du travail dans les services 

du chemin de fer. Participation du personnel au 
rendement el aux bénéfices. (Question Y, 12° Con- 
grès). Exposé n. 2 (tous les pays, sauf l'Espagne, le 

Portugal, la France, la Grande-Brelagne, ses Domi- 

nions et colonies, la Belgique, le Luxembourg, les 

Pays-Bas, le Danemark, la Norvège, la Suéde, la Fin- 

lande, TAllemagne, la Suisse, la Tehécoslovaquie, 

la Bulgarie, la trrèce, la Roumanie, la Yougoslavie, 

la Turquie et la Pologne), pag. 50, fig. 5, tavole 2. 

1932 625°. 162 e 656 . 254 
Bull. du Conyrès des eh, de fer, giugno, p. 1115. 
Miszké (A.). Protection des passages dà niveau en 

tenant comple du développement. moderne de la 


circulation sur route. (Question I, 12° Congrès). Ex- 
posé n. 3 (tous les pays sauf l'Amérique, la. Grande- 
Bretagne, ses Dominions et colonies, ta Chine, Je 
Japen, TEgypte, la Belgique, VEspagne, la France, 
LItalie, les Pavs-Bas, le Portugal et leurs colonies, 
le Donemark, la Finlavde, le Luxembourg, la Nor- 
vèege, la Suède et la Suisse), pag. 45, fig. 9 e tabelle. 


Revue Générale des Chemins de fer. 


621. 138.1 
agosto, p. 111. 
de Nevers, pa- 


1932 
Recue Générale des Chen, de fer, 
Ricrorx. Le nouveau dépét_ P. L. M. 
gine 2, fig. 3. 
1932 
- Recue Générale «les Chem. de fer, 
Ricton. Le nouveau dépét P. L. 
Ravitaillement des locomotives, pag. 
19532 725. 32 
Revue Générale des Chem., de fer, agosto, p. 120. 
Ricion. Le nouveau dépòt P. L. M. de Nevers. 


621. 138 . 2 
agosto, p. 113. 
M. de Nevers. 
7, fig. 4. 


Remisage des locorsotives, pag. 2, fig. 4. 

1932 i 621. 138.3 
Revue Générale des Chem. de fer, agosta, p. 122. 
RicHton. Le nouvean dépòt P. L. M. de Nevers. 


Atelier de levage el installations anmexes, pag. 4, 

fiv. 3. 

1932, 3R5. 586 
Revue Générale des Chem, des fer, agosto, p. 126. 


Ricuon, Le nouveau dépol P. L. M. de Nevers. 
Atelier d'apprentis, pag. 1. 
1932 621. 138. 4 


Revue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 126. 
Rictoyx, Le nouveau dépòt. P. L. M. de Nevers. 
Installations à l'usage du persounel, pag. 1, fig. 2. 
1932 385 . 517 . G 
Revue (GEnérale des Chem, de fer, agosto, p. 127. 
“Ricnon, Le nouveau dépét P. L. M. de Nevers. 

Service Médical. 

1932 621. 791.7: 725. 81 
?erue Générale des Chem, de fer, agosto, p. 128. 
Riper. Emploi de la soudure électrique dans la 

construction d'une marquise en gare de Paris; p. 5. 

fig. 14. 


1932 621. 791.7: 624. 32. 
Revue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 132. 
Ripet. Fimploi de la soudure électrique dans la 

construction d’une marquise en gare de Paris. Ré- 

paralion des ponts en service. 

1932 656 . 2. 078. 81/87 (73) 
cevue Gépiérale des Chen, de fer, agosto, p. 133. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. États- 

Unis: Les mesures prises pour parer à la crise des 

Chemins de fer aux Etats-Unis. 

19332 6560. 23 (731 
Revue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 138. 
Chronique des Chemins «de fer &traugers. États- 


+ Unis: Augmentalion de tarifs, i 


19532 385. 52 (73) 
Revue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 135. 


Chronique des Chemins de fer étrangers. États- 
Unis: Réduction de salaires. 
1932 385. 4 (73) 


Revue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 137. 

Chronique des Chemins de fer étrangers. États- 
Unis: Nouveau projet de fusion de toutes les lignes 
de la colte Est en quatre grands réscaux. 


19532 656 . 2. 078. SI 
Revue Générale des Chem, de fer, agosto, p. 139. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. États- 

Unis: La réglementation des antomobiles et l'Inters- 

late Commerce Commission. 
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OFFICINE ELETTRO-FERROVIARIE 
TALLERO 


SOCIETÀ ANONIMA - Capitale L. 18.000.000 


SEDE, DIREZIONE E OFFICINE: MILANO, Via Giambellino, 1150 


VEICOLI FERROVIARI E TRAMVIARI di qualunque tipo e classe 
LOCOMOTIVE ED AUTOMOTRICI ELETTRICHE 
MOTORI E TRASFORMATORI ELETTRICI 
COSTRUZIONI METALLICHE — FERRAMENTA FORGIATA, ecc. 

AEROPLANI 


Preventivi a richiesta —— 


O 


rocenescazi 


OFFICINE DI CASARALTA 


Via Ferrarese, 67 - BOLOGNA - Locailtà Casaralta 


O 


LEGNAMI INIETTATI: 

Traverse — Legnami da ponti e scambi 

— Pali, palafitte — Blocchetti per pa- 
vimentazione 


. PRODOTTI DEL CATRAME : 
Indirizzo postale: CASELLA POSTALE N. 269 


Benzoli, olii solventi — Olii catrame — 

Indirizzo telegrafico : ROTABILI Olii lavaggio gas — Olio orinatoi — Di- 
A sisiono. 4027 sinfettanti — Acido fenico — Naftalina — 
Carbolinteum — Vernici nere — Catrami 


Peci — Nerofumo 


COSTRUZIONE E RIPARAZIONE 
ergtgRzi)i È PRODUZIONE DELLA: 
MATERIALE MOBILE E FISSO | 

PER FERROVIE TRAMVIE o TTCLEDCA> 

ELETTRICHE E A VAPORE 

— sliagliiigl co CONSERVAZIONE LEGNO E DISTILLERIE CATRAME, $00. An. 
castnvzi dii MECCANICHE Sede: MILANO (103)Via Bigli 5 - Filiale: ROMA (121) Via Gaeta 8 
DISTILLERIE CATRAME: 


E METALLICHE —_ I Fidenza, Napoli, Novi Ligure, Roma, Torino 
Venezia P. Margherà 


————+e—e€_ IA III n 


CANTIERI PER L'INIEZIONE DEL LEGNO: 
LAVORAZIONE DEL LEGNO A 


=== 
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1932 656 . 2. 078. 81 (493) 
Revue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 142. 
Chronique des Chemins de fer étrangers. Belgi- 

que: Concurrence automobile, 

19:32 624. 83 : 6021. 13% 
Revue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 148. 
Plaques lournantes à poutres principales  subdi- 

visées, pag. 2, fig. 4. 

1932 624 . 3: 624. 83 (73) 
Revue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 151. 

d’après Engineering News Record, 19 novembre 1931. 


Reconstruction d’'uî pont avec suppression d'une . 


travée tournante, pag. 2, fig. 2. 


1932 621. 33. 033 . 44 

Revue Générale des Chem. de fer, agosto p. 153, 
d'apres Electrical ‘Engineering, Janvier 1932. 

Caractéristiques des locomotives mixtes: locomo- 
tives à moteur Diesel, pag. 2, fig. 2. 

1932 621. 133 . 2 

Revue Genérale des Chem. de fer, agosto, p. 156, 
d'après Organ du ler novembre 1931. 

Nouveaux appareils pour la réparation des chau- 
dières de locomotives: appareil pour le mandrinage 
par broche tournante des bagues filetées pour en- 
tretoises, pag. 2, fig. 5 
19:52 621. 133,3 

Revue Générale des Chemi. de fer, agosto, p. 157. 
d’après Organ du ler novembre 1931. 

Nouveaux apparcils pour la réparation des chau- 

- dières de locomolives: machine à aléser et à fiteter 
les trous dans la plaque Llubulaire, 
1932 652. 2: 669 . 7 

Revue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 158. 
d’apres Glasers Annalen, ler décembre 1931. 

Voitures de chemin de fer en alliages d'alumi- 
nium, pag. 3. 


621. 481. 72 


1932 331. 87 : 621. 138. n 

lIevue Générale des Chem. de fer, agosto, p. 173. 
(Compte rendu des pér.). 

Bùlletin du Comité Natibnal de l'Organisaliou 
Francaise (février 1932: 

L'organisalion du travail à la Compagnie Générale 
de Construction et d'Entretien de Matériel de Che- 
imin de fer (C.0(1.C.E.M., 

1932 621 . 335 (494; 

Revuc Générale des (hem. de fer, agosto, p. 174, 
(Compte rendu des pér.). 

La Technique Moderne (jer avril 1932), 

La lraction électrique sur la ligne du Gothard et 
les nouvelles locomotives de 7000 ch. 

656. 1: 656 . 2 (44) 
1932 656 . 2. 078. B1 (44) 

Revue Générale des Chem,. de fer, agosto, p. 174, 
(Comple rendu des pér). 

Mémoires et comple rendu des Travaux de la So- 
ciété des Ingénieurs Civils de France (septembre- 
octobre 1981». 

La collaboration du chemin de fer et de la route. 


Le Génie Civil. 


19:32 624 . 154 

Le Genie Civil, 5 marzo, p. 236. 

€. Massorte. Délermination des charges des pieux 
engagés dans une assise de fondation soumise à une 
charge résultante crcentrée, pag. 2, fig. 6. 

1932 621. 334 

Le Gsinie Civil, 5 marzo, pag. 247. 

Couplages de récupération pour loconiotives élec- 
triques à courant continu, pag. 1 1/2, pag. 3. 
1932 385. (091 (. 63: 

Le Genie Civil, 12 marzo, pag. 263. (i 
G. Camut, Le -chemin de fer franco-éthiopien, 
pag. 3 1/2, fig. ®. 


| ‘ SOCIETÀ NAZIONALE DELLE 


OFFICINE DI SAVIGLIANO 


DIREZIONE TORINO - CORSO MORTARA, 4 
COSTRUZIONI METALLICHE 


MECCANICHE 
ELETTRICHE 
FERROVIARIE 
TRAMVIARIE 


GETTI IN ACCIAIO FUSO 


CONDOTTE 
CHIODATE 
SALDATE 


TELAIO SALDATO ELETTRICAMENTE 
B ù | N D A T E LOCOMOTORI FERROVIA AOSTA-PRE' S. DIDIER (SOC. NAZ. COGNE) 
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“SANSALDO” S. A. - Genova 


STABILIMENTO MECCANICO - GENOVA-SAMPIERDARENA 


Costruzioni meccaniche di qualsiasi genere — Caldaie terrestri e marine — Turbine a va- 
pore — Utensileria 


STABILI COSTRUZIONE LOCOMOTIVE e VEICOLI - GENOVA-SAMPIERDARENA 


Locomotive a vapore ed a motore — Locomotori — Veicoli ferroviari e tramviari — Com- 
pressori stradali 


STABILIMENTO per COSTRUZIONE di ARTIGLIERIE - GENOVA-CORNIGLIANC 


Artiglierie navali, terrestri e antiaeree di qualsiasi tipo e calibro — Armi per aerei — Armi 
subacquee — Lancia siluri, Torpedini — Carri d'assalto — Autoblindate 


STABILIMENTI ELETTROTECNICI - GENOVA-CORNIGLIANO 


Motori elettrici — Alternatori — Dinamo — Trasformatori — Ap arecchiature elettriche 
_ Gru elettriche — Locomotive elettriche, Tramways, ecc. — Centrali termo e idroe- 
ettriche . 


ACCIAIERIE E FONDERIE DI ACCIAIO - GENOVA-CORNIGLIANO 


Prodotti siderurgici — Ferri peotita: — Fonderia d'acciaio — Fucinatura — Trattamenti 
termici — Acciai speciali — Bolloneria — Ossigeno ed idrogeno 


STABILIMENTO < DELTA > - GENOVA-CORNIGLIANO 


Rame, ottone e Delta in fili, barre e lastre — Leghe di biondo; zinco, stagno e alluminio 
— Fonderia di bronzo 


CANTIERI NAVALI - GENOVA-SESTRI 


‘Navi da Guerra, Sommergibili — Navi mercantili, cargoboats, transatlantici — Motonavi 


STABILIMENTO CARPENTERIA META LLICA — GENOVA-CORNIGLIANO 


Carri-ponte — Travate metalliche — Pensiline — Pali a traliccio — Ponti in ferro‘— Co- 
‘ struzioni metalliche in genere 


FONDERIE DI GHISA 


Fusione in ghisa di grande mole — Fusione in ghisa di piccoli pezzi in grandi serie — 
Fusioni in ghisa speciale — Modelli di qualunque tipo 


GRANDI FUCINE ITALIANE G10. FOSSATI & C° - GENOVA-SESTRI 
Macchinario ausiliario per bordo — Gru per imbarcazione — Motori a scoppio — Ingra- 


naggi di precisione — Pezzi fucinati e stampati greggi e lavorati di ogni tipo — Lavoriin 
lamiera imbutita — Proiettili — Meccanismi vari 


CANTIERI OFFICINE SAVOIA - GENOVA-CORNIGLIANO 


Cantieri navali — Motori Diesel - M. A.N. - SAVOIA per impianti marini e terrestri 
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1932 | 621. 867 
Le Génie Civil, 12 marzo, pag. 271. 
| Les progrès dans les installalions de transport 


pour matières pondéreuses, pag. 11/2, fig. 6. 


Bulletin de la Société d’ Encouragement 
pour I’ Industrie Nationale. 
1932 620 (191 + 197} 

Bulletin de la Société d'encouragement pour l’in- 
dustrie nationale, febbraio, pag. -133. 

J. Cournor. Quelques nouveautés dans Tétude de 
la corrosion et dans la protection contre la corro- 
sion, pag. 10. 

1932 621. 333 

Bbullelin de la Sociélé d’encouragement pour l'in- 
dustrie nolionale, febbraio, pag. 123. 

IL. Bacqueyrisse. Les moteurs compound en trac- 
lion électrique et la récupération d'éènergie, pag. 26, 
fic. 17. 


LINGUA TEDESCA 


Elektrotechnische Zeitschrift. 


1932 621.3.15. 
FickIrolechnische Zeitschrifl, 21 gennaio, p. 53. 


01 


R. Hivtze. Beitrag 7ur praktischen  Leitungsbe- 
rechnung, pag. 5, Sig. 7. 
19332 621. 311. 168 


Elcklrotechnische Zeitschrift, 
4 agosto, pag. 788. 

E. Bucuany e k. Leoporp. Einregelung von Wirklast 
mit und ohne Fahrplanregler beim Parallelbetrieb 
grosser hraflwerke, pag. 61/2, fig. 27. 


14 luglio, p. 665, 


19332 621 .3. 85. 024 (43. 6) 
Eleklrotecnische Zeilsherift, 21 luglio, pag. 704. 
Kinphasen - Gleichstrom - Umformerlokomotive — der 


Osterreichischen Bundesbahnen, pag. 1, fig. 1. 
19:32 621. 314, 65 
Elektrotechnische Zeitschrifl, 11 agosto, pag. 761. 
M. ScienkeL. Technische GrundIagen und Anwen- 
; dungen  gesteuerter Gleichrichter und Umrichter, 
pag. 10, fig. 29. 


LINGUA INGLESE 
Mechanical Engineering. 


385.3 (. 42: 

656. 1(. 42, 

1932 656 . 2 (. 42) 
Mechanical Engineering, agosto, pag. 533. 

L Cammen. The transportation dilemma, A sug- 


gested scheme for bringing about the coordinalion 


of rail, motor track and bus transportation, p. 6, 
fig. 6. 
620 . 9 


19:32 621. 311. 15 
Mechanical Enginecring, agosto pag. 557. 
A. D. Ban.Ey, The economics of electrical power 
supply, pag. 3, fig. 3. 


Engineering 
19332 621.3. 07 — 58 : 621. 87 
Engineering, 19 febbraio, pag. 216. 
Speed regulation ot shree-phase crane motors, 


pag. 2, fig. 8. 
1932 
Engineering, 19 febbraio, pag. 232. 
The mechanism of electric traction, pag. 2, fig. 4. 
1932 i 620 . 193 , 52 
Engineering, 26 febbraio, p. 261; 4 marzo, p. 295. 
R. W. BarLev e A. M. Rogents. Testing of mate- 
rials for service in high-lemperature steam plant, 
pag. 6, fig. 15. : 
19332 
Engineering, 11 marzo, pag. 312. | 
The cooling of transformers, pag. 11/2, fig. 7. 


62]. 2 


621. 314 . 21 


1932 


i 


Lo 
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The Engineer. 

1932 

The Engineer, 22 genaio, pag. 88. 

Lay-out of humip shunting vards, pag. 3, fig. 9. 
1932 °- 621. 431. 72 

“he Engineer, 29 gennaio, pag. 121. 

“The status of the oil-electrie locomotive, pag, 1. 
621. 132. 651 (. 42) 
The Engineer, 5 febrbaio, pag. 149. 


656. È 


W. A. Tupuin. The trend of British express loco- 
molive design., pag. 2. 
1932 625 . 154 
The Engineer, 25 marzo, pag. 347. 
Railway ‘carriage and wagon wheel turning 
plant, pag. 2, fig. 4. . 
The Railway Gazette. 
195: 385. 113 (56. 9) 
The Railway Gazette, 8 gennaio, pag. 42, 
The Palestine Railways, pag. 2, fig. 1. 
1932 385. 113 (. 42 


The Railivay Gazelle, 15 gennaio, pag. 73. 
Economic aspect of Britisch Ry. transporl, p. 2. 

19532 385. 113 (71). 
The Railway Gazette, 15 gennaio, pag. 75. 
Canadian transportation problem, pag. 11/2. 

1932 | 656 . 212. A 
The Railway Gazette, 15 gennaio, pag. 77. 
Mechanised marshalling vards, pag. 1. 

10932 385. 113 (. GS 
The Railway Gazette, 22 gennaio, pag. 100. 
Soutb Africano railways. and harbours. “ 

1932 656. 22 (42) 
The Railwoy Gazel'e, 13 maggio, pag. 711. 
Reorganisation of train operating arrangements, 

Western Section, Southern Arca, L. N. E. R., p. 10, 

fig. S. Se 

1932 621. 431. 72 
The Railway Gazelle, 20 maggio, pag. 748. 

SS. Mianr..  Transmissions for Diesel locomotives 

and railcars, pag. 2, fig. 7, 

1932 625 . 
The Railiwvav Gazette, 27 maggio, pag. 774. 
Ano automatic recording machine for track de- 

fects, pag. 3, fig. 4. | 

1932 = 621. 132 (.47) 
The Railway Gazelle, 27 maggio, pag. 785. 

New locomotives for Russian Rys, pag. 1, fig. 2. 


1932 656 . 222 
The Railway Gazelle, 10 giugno, pag. 835. 
A world railway speed record, pag. 2, tig. 1. 
1932 625. 245 . 72 (.82) 


The Railway Gazette, 10 giugno, pag. 847. 
Refrigerator wagons for fruit transport in Argen- 

lina, peg. 1, fig. 1... 

1932 656. 22 (42+73+71) 
The Railway Gazelte, 17 giugno, pag. 869. 
Railway administrative, oraganisations. (A_com- 

parison between the operating and commercial or- 

ganisalions of the railways in Great Britain,, and in 

Canada and the U. S. A.), pag. 2 1/2. 


LINGUA SPAGNOLA 
Revista de Ingenieria Industrial. 

1932 625, 44 
Revisla de Ingenieria Industriale, aprile, pag. 115. 
J. De Micuer ArLmirar. Instalacién monocarril au- 

lomàtica para transporte y almacenamiento, pag. 2. 

fig. 6. î 

1922 656. 25 
Revista de Ingenieria Industrial, giugno, pag. 181. 
S. Ragora. Modificaciones introducidas en las se- 

fiales de las vias férreas, pag. 6, fig. 13. 
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BOSCO & C. Fabbrica Italiana Misuratori per Acqua 


TORINO - Via Buenos Aires, N4 - TORINO 
Telefono N. 65-296 Telegrammi: MISACQUA 
ROMA - Viale Regina Margherita, 93 - Telefono 85-468 
MILANO - Via Besana, 4 - Telefono 52-786 


La più antica e grande fabbrica d’Italia 
di CONTATORI D'ACQUA 
fredda e calda per piccole, medie e grandi por- 
tate. - I più semplici, robusti, precisi. In uso presso 
i principali Acquedotti dell’Italia e dell’Estero 


Torino 1914 Roma 1911-12 Torino 1923 
GRAN PREMIO | GRAN PREMIO GRAN PREMIO 


) PPS! 
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PT FRITTO annuo: Lar nagno L. 72 - per l° Esfero L. 120 


SAT :570 ire d0-e «e e ——_T _._ 


Per tutti i funzionari, impiegati, od agenti, non Ingegneri, appartenenti al 
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Tubi originali ‘“ MANNESMANN - DALMINE,, 


di acciaio senza saldatura fino al diametro esterno di 419 mm. in lunghezza fino a 15 metri ed oltre 


cri 


Pali tubolari MANNESMAN-DALMINE per linee a trazione elettrica - Ingresso Stazione di Bardonecchia, lato Torino 


SPECIALITA’ PER COSTRUZIONI FERROVIARIE 


TUBI BOLLITORI, TIRANTI E DA FUMO, trafilati a 
caldo ed a freddo, lisci e sagomati, con cannotto di 
rame, specialità per elementi surriscaldatori. 

TUBI PER FRENO, riscaldamento a vapore ed illumi- 

. nazione di carrozze. 

TUBI PER CILINDRI riscaldatori. 

TUBI PER GHIERE di meccanismi di locomotive. 

TUBI PER APPARATI IDRODINAMICI. 

TUBI PER TRASMISSIONI di manovra, Archetti di con- 
tatto e Bombole per locomotori elettrici. 


TUBI PER CONDOTTE d'acqua con giunto speciale a 
| bicchiere tipo FF. SS., oppure con giunto «Victaulic » 

ecc. e pezzi speciali relativi. ì 

PALI TUBOLARI per trasmissione energia elettrica e 
per trazione, tubi relativi per MSA se- 
condo i tipi correnti per le FF. SS. 

COLONNE TUBOLARI per pensiline e tettoie di staz. fer. 

PALI E CANDELABRI per lampade ad arco e ad in- 
candescenza, lisci ed ornati, per illuminazione delle 
stazioni, magazzini di deposito e officine. 

TUBI SPECIALI per Automobili, Cicli e aeroplani. 


Tubi a flangie, con bvrdo semplice o raddoppiato, per condotte forzate - muniti di giunto « Victaulic» per condotte di acqua, 

gas, aria compressa, nafta e petrolio - a vite e manicotto, neri e zincati, per pozzi artesiani - di acciaio speciale ad alta 

resistenza per trivellazioni - Serpentini - Bombole e Recipienti per liquidi e gas compressi - Picchi di carico - Grue per 
imbarcazioni - Alberi di bompresso - Antenne - Puntelli - Tenditori - Aste per parafu)mini, trolley, ecc. 


TUBI TRAFILATI A FREDDO, cilindrici e sagomati, per qualsiasi applicazione 
CATALOGO GENERALE, BOLLETTINI SPECIALI E PREVENTIVI GRATIS, SU RICHIESTA 
AGENZIE DI VENDITA: 
Milano-Torino-Genova-Trento-Trieste-Padova-Bologna-Firenze-Roma-Napoli-Palermo-Cagliari-Tripoli-Bengasi-Cheren 
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Rivista Iecnica delle Ferrovie Italiane 
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Col gennaio 1932 la RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE. ITALIANE 


è entrata nel suo 21° anno di vita. Vita feconda se si guarda Alla vastità del. . 


l’opera compiuta, vita fortunosa se si tengono presenti le gravi e varie diffi- 
coltà dei periodi che ha attraversato, ma dai quali è uscita sempre più forte, 
mantenendo le sue caratteristiche di assoluta serietà tecnica ed obbiettività. 

La RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE è pubblicata 
dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che aduna tutte le 


varie categorie di Ingegneri dedicatisi alla tecnica ferroviaria: nell’Ammini- 


. strazione delle Ferrovie dello Stato; nelle varie Società ferroviarie private: 


nel Regio Ispettorato delle Ferrovie, Tramvie e Automobili; nelle più sva- 
riate industrie la cui attività è connessa con la vita ferroviaria; nella libera 
professione. 

La Rivista è distribuita direttamente a queste numerose schiere di Inge- 
gneri italiani. Le Ferrovie dello Stato e le varie Società ferroviarie private ne 
fanno pure una larga distribuzione ai propri Uffici. La Rivista ha poi i suoi 
abbonati in Italia e fuori e va inoltre presso tutte le grandi Amministrazioni 
ferroviarie dell’Estero e presso i Soci corrispondenti del Collegio all'Estero, 
sino nei varî paesi d’America e nel Giappone, Soci che sono tra i più eminenti 
Ingegneri ferroviari del mondo. 

Per questa sua larga diffusione nell'ambiente ferroviario, offre un mezzo 
di réclame particolarmente efficace. 

Riteniamo superfluo aggiungere che il successo della pubblicazione è stato 
assicurato dalla particolare funzione cui essa adempie: di saper far conoscere 
quanto di veramente interessante si va facendo nel campo tecnico ferroviario 
italiano, dedicando alle nostre questioni più importanti studi esaurienti ed 
originali, senza trascurare il movimento dell’Estero, con un vario lavoro di 
informazioni e di sintesi. Da 15 anni ormai ha aggiunto una sistematica docu- 
mentazione industriale, fuori testo, che offre anche il posto per una pubbli- 
cità di particolare efficacia, sull’esempio delle più accreditate e diffuse rivi- 
ste straniere. 

Riteniamo di non andare errati affermando che la nostra Rivista è oggi 


nell’ambiente tecnico dei trasporti l’organo più autorevole e più diffuso. 
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COMPAGNIA ITALIANA WESTINGNDULE 


FRENI E SEGNALI 


Società Anonima - Capitale L. 25.000.000 - Interamente versato 


Sede ed Officine a TORINO 
Via Pier Carlo Boggio,” N. 20 


Freni continui Westinghouse per linee ferroviarie e tramviarie. 


Freni ad aria compressa e Servo-Freni a depressione, per 


automobili, autobus, autocarri, con o senza rimorchi. 


Riscaldamento a vapore continuo sistemi Westinghouse e Heintz. 
Compressori d'aria. 


Materiale di segnalamento per ferrovie e tramvie. 


Apparati centrali di manovra elettrici ed elettropneumafici, a cor- 


rente continua o alfernata. 
Motori elettrici ed elettropneumatici per segnali e scambi. 
Segnali luminosi. 
Quadri di controllo. 
Relais a corrente continua ed alternata. 
Commutatori di controllo per segnali e scambi. 


Segnali oscillanti ottici ed acustici per passaggia livello (Wig-Waq.). 
Ripetizione dei segnali sulle locomotive. 


Blocco automatico per linee a trazione a vapore ed elettrica 


(a corrente continua e alternata). 


Raddrizzatori metallici di corrente. 
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Gli articoli che perveng ho ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l'esplicita indicazione insieme col nome del funzionario inca- 
ricato della redazione dell’articolo. 


L’allargamento della sagoma limite SS 
in uso Sulla rete delle Ferrovie dello Stato Italiane 


Redatto dal Dott. Ing. G. DEL GUERRA, per incarico del Servizio Materiale e Trazione «delle FF. SS. 


Riassunto. — L’articolo espone i motivi che hanno determinato l’allargamento della sagoma limite in 
u:o sulle FF. SS, Illustra i vantaggi che le FF. SS. hanno potuto ricavare da tale allargamento nei ri- 
guardi delle dimensioni dei veicoli di nuova costruzione. Accenna alla possibilità di ulteriori modifiche 
alle regole che disciplinano il dimensionamento dei veicoli ammessi al traffico internazionale. Indica i 
vantaggi che da queste modifiche potrebbero ottenersi. Mette infine in rilievo le condizioni, particolar- 
mente favorevoli alla introduzione delle suddette modifiche, nelle quali le FF. SS. sono venute a trovarsi 
in seguito ai lavori eseguiti per l'adozione della nuova sagoma limite italiana. 


La sagoma limite del materiale mobile è elemento che può indirettamente influire 
in misura notevole sulle spese di esercizio d’una Rete, perchè da essa dipendono la 
larghezza e la lunghezza che possono essere date al materiale stesso, e quindi anche 
il rapporto tra il suo peso e la sua capacità di carico. Si comprende pertanto la 
tendenza che oggi si manifesta in molte Amministrazioni Ferroviarie d'allargare la 
propria sagoma limite. Essa però trova sovente un ostacolo insormontabile nelle 
condizioni delle opere fisse esistenti lungo le linee della Rete, e, se questa è collegata 
con altre, nelle condizioni delle linee di quest’ultime. Un qualsiasi allargamento che 
un’Amministrazione Ferroviaria volesse introdurre alla propria sagoma limite non le 
apporterebbe, infatti, che dei vantaggi limitati, se non fosse adottato anche dalle 
Ferrovie con le quali essa ha scambio di materiale mobile, nessuna Amministrazione 
avendo convenienza a possedere, specialmente per il trasporto delle merci, una do- 
tazione di veicoli per i servizi all’interno distinta da quella impiegata per i servizi 
cumulativi. 

Un accordo per l’allargamento della sagoma internazionale europea — cioè della 
sagoma limite adottata dalle ferrovie dell'Europa continentale a scartamento normale 
— è stato recentemente raggiunto tra le varie Amministrazioni Ferroviarie (U. I. C.) 
— tra le quali le FF..$S. Italiane — nel senso che dette Amministrazioni hanno 
preso impegno ad ampygettere alla circolazione sulle rispettive Reti veicoli costruiti 
in base ad una sagoma limite conforme al contorno indicato nella figura n. 1 a tratti 
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e punti, sagoma che differisce da quella internazionale prescritta dall’ Unità Tecni- 
ca (1) per avere una larghezza di m/m 3150 in luogo di m/m 3100, in tutta la parte 
compresi tra la quota di m/m 430 e di m/m 8170 dal piano delle rotaie. 

Per poter :ulottare questa nuova sagoma internazionale, l’Amministrazione delle 
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Fia. 1. 


FF. SS. italiane si è trovata nella necessità di eseguire importanti lavori di modi- 
fica ad alcuni impianti fissi, perchè in diverse linee, specialmente in montagna e con 
numerosi manufatti, taluni di questi, o per speciali difficoltà costruttive o per ragione 


(1) La sagoma limite dell'Unità Tecnica non è stata finora cambiata. Lo sarà però quanto prima, e 
precisamente sarà sostituita con la stessa sagoma limite adottata dall’Unione Internazionale delle Fec- 
rovie, 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE | 261 


di convenienza economica, erano stati costruiti con un profilo interno così ridotto 
da lasciare dei franchi liberi, tra la sagoma e l’opera fissa, appena sufficiente per 
il passaggio di veicoli che soddisfano alle sagome italiana ed internazionale finora 
vigenti, cioè di m/m. 3100 di larghezza. 

Data la necessità di questi lavori, le FF. SS. hanno trovato opportuno di fare 
addirittura un passo più in là, e cioè di modificare i manufatti un po’ più di quanto 
sarebbe stato necessario per l’adozione della nuova sagoma internazionale studiata 
dall'Unione Internazionale delle Ferrovie, così da poter eventualmente adottare per i 
servizi all’interno una sagoma ancor più larga, e, nel tempo stesso, lasciare un certo 
margine per un eventuale ulteriore allargamento della sagoma internazionale 0, co. 
munque, per consentire la circolazione di veicoli più larghi o più lunghi di quelli che 
possono essere costruiti in base alla nuova sagoma internazionale e alle regole vigenti. 

Tale provvedimento ha così permesso alla Amministrazione delle FF. SS. di 
adottare senz'altro — e cioè dal 1° gennaio 1932 — una nuova sagoma limite italiana 
per il materiale mobile e per il carico dei carri destinati al servizio cumulativo in- 
terno, conforme al contorno indicato nella fig. n. 1 a linee intere, e che differisce 
dalla vecchia sagoma limite italiana per avere, in tutta la zona compresa tra la 
quota di m/m 370 dal piano del ferro e la quota di m/ 3250, una larghezza di m/m 
3200, in luogo di m/m 3100. 

Vedremo quale influenza sulle dimensioni del nuovo materiale rotabile italiano 
questo provvedimento ha avuto; premettiamo intanto alcune considerazioni generali 
sui vantaggi che l’allargamento della sagoma limite può dare. 

Essi sono di due ordini: 

a) possibilità di dare al materiale rotabile, a parità di lunghezza, una larghezza 
maggiore ; 

db) possibilità di dare al materiale rotabile una maggiore lunghezza senza di. 
minuire la larghezza. 

Il primo è evidente: di quanto si allarga la sagoma limite, di altrettanto si può 
allargare il rotabile, se la lunghezza non è cambiata. Si tratta dunque di un guada- 
gno in larghezza di poche decine di millimetri. Nel caso nostro l’allargamento mas- 
simo è di 50 m/m o di 100 m/m, a seconda che il rotabile è costruito in base alla 
nuova sagoma limite internazionale o in base alla nuova sagoma italiana. 

Molto più importante è invece l’altro vantaggio: l’aumento della lunghezza del 
rotabile senza diminuirne la larghezza, ed è specialmente per esso che la sagoma li- 
mite è stata allargata. 

La ragione della possibilità di costruire, allargando la sagoma limite, rotabili 
più lunghi sta nel fatto che il profilo trasversale del rotabile nelle varie sue sezioni 
deve esser tanto più ristretto rispetto alla sagoma limite — giacchè altrimenti nelle 
curve uscirebbe di sagoma di una quantità superiore alla massima ammessa (1) — 
quanto più grandi sono il passo (distanza tra i perni dei carrelli o tra le sale estreme 


se il rotabile non è a carrelli) e gli aggetti, e perciò quanto maggiore è la lunghezza 
complessiva del rotabile. 


(1) È ammesso che nelle curve di 250 m. dj raggio un rotabile sporga dalla sagoma limite di mm. 75. 
L’Unità Tecnica pertanto prescrive che per una sezione compresa tra le sale estreme o tra i perni dei 
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Ne deriva quindi che, se si vuole — come in molti casì è indispensabile — che 
la larghezza del rotabile non scenda sotto un certo valore, la lunghezza non potr: 
‘mai, per una data sagoma, superare un certo limite, il quale però sarà tanto più ele- 
vato, quanto più la larghezza fissata per il rotabile è minore della larghezza della s4- 
goma limite, cioè, a parità di quella, quanto questa è maggiore. 

L'influenza della sagoma limite sulla lunghezza massima assegnabile ad un rota. 
bile apparirà ancor più evidente con un esempio, Supponiamo di considerare un vei- 
colo è sezione costante, cioè senza rastremazioni alle estremità, e di m/m 2850 di 
larghezza, che è all’incirca la minima larglezza ammissibile in una carrozza, in cor- 
rispondenza dei compartimenti. Si trova allora che, secondo la vecchia sagoma italiana 
di 3100 m/m di larghezza, in un veicolo a carrelli avente, ad esempio, un passo di 3 
metri, la distanza tra i centri dei perni dei carrelli deve essere non maggiore di me- 
tri 16,158, la lunghezza di ciascuna delle parti in aggetto non maggiore di m. 3, e 
quindi la lunghezza totale della cassa del rotabile non maggiore di m. 22,158. 

Se invece aumentiamo la larghezza della sagoma limite di soli 100 m/m — come 


è nella nuova sagoma italiana rispetto alla vecchia — troviamo che, pur mantenendo - 


la stessa larghezza di m/m 2850 e pur osservando la condizione che in nessun punto 
il veicolo esca, nelle curve, dalla sagoma limite di una quantità maggiore di quella 
ammessa, si può dare al veicolo una distanza tra i centri dei perni dei carrelli di 
m. 19, a ciascuna delle parti in aggetto una lunghezza di m. 3,65, e quindi, in to- 
tale, una lunghezza di m. 26,30, cioè di m. 4,10 maggiore della precedente. 

L’Amministrazione delle FF. SS. ha già tratto un largo profitto dall’adozione 
della nuova sagoma limite. Segnaliamo in particolare, a questo riguardo, i benefici che 
da essa si sono potuti ottenere nel progettare un ragguardevole gruppo di carrozze 
metalliche a carrelli, di ciascuna delle tre classi. 

A_ tali carrozze — che sono già in costruzione e che saranno tra breve messe in 
servizio — è stato anzitutto possibile dare una lunghezza di m. 21,870 tra le pareti 


carrelli, e distante metri n dalla più vicina sala (o dal perno del più vicino carrello, se il veicolo è a 
carrelli) la larghezza del rotabile sia ridotta, da ciascun lato, rispetto ulla sagoma limite, della quantità: 
an—n*  1,465—d IRE: p° 
— ———__ ——___—_——_—_@66& W - —r— ———— 
ax 250° 2 7 8 x 250 
e che in una sezione situata al di là delle sale estreme o dei perni dei carrelli, alla distanza n’ dalla più 
vicina sala o dal perno del più vicino carrello, la larghezza sia ridotta, da ciascun lato, della quantità: 


an’ + n°? 1,465 — d 2n'— a p° 
= degree 
2X 250 2 8 Xx 250 
In queste formule p rappresenta il passo in metri dei carrelli, d la distanza in metri tra le facce in- 
terne dei bordini dei cerchioni, q+tw la deviazione trasversale possibile, in metri, della cassa del rota- 


bile dalla posizione mediana, dovuta aj giuochi tra i cuscinetti e i fusi e tra i parasale e le boccole, e gli 
spostamenti trasversali che ji perni dei carrelli possono subire; per modo che le quantità: 


an—-n® 1,466 —d p° 


E, 


Ea 


axisot 2 VIT" t 88x50! 
"n 1,465 — d 2n' — a . 
(ec (+e 
2X 250 2 8 X 250 


rappresentano rispettivamente di quanto la sezione considerata verrebbe a sporgere dalla sagoma limite, 
su curve di 250 m. di raggio, qualora il suo profilo trasversale coincidesse con quello della sagoma limite. 
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di testa della cassa, cioè una lunghezza di m. 2,17 maggiore di quella delle carrozze 
metalliche a carrelli finora costruite, la lunghezza delle quali rappresentava già, dato 
il rapporto tra passo e parti in aggetto che l’ Amministrazione FF. SS. ha voluto in 
esse tenere, la massima compatibile con le precedenti sagome limite italiana e in- 
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Fic. 2. — Nuove carrozze di 1a classe delle FF. SS. 
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Fia. 3. — Nuove carrozze di 2a classe delle FF. SS. 
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Fio. 4. — Nuove carrozze di 3a classe delle FF. SS. 


ternazionale di 3100 m/m di larghezza e con la minima iarghezza praticamente am- 
missibile per i compartimenti e per il corridoio. 
La suddetta maggiore lunghezza ha consentito: 


a) nelle carrozze di 1* classe (vedi fig. n. 2) d’elevare da 7 ad 8 il numero dei 
compartimenti, e quindi di portare da 42 a 48 il numero dei posti; 

b) nelle carrozze di 2* classe (vedi fig. n. 3) d’elevare da 8 a 9 il numero dei 
compartimenti — e quindi di portare da 64 a 72 il numero dei posti — e di aumen- 
tare altresì di 30 m/m la dimensione dei compartimenti mel senso longitudinale 
della carrozza; 

c) nelle carrozze di 3* classe (vedi fig. n. 4) d’elevare da 10 ad 11 il numero 
dei compartimenti — e quindi d’aumentare da 80 a 88 il numero dei posti — e di au- 
mentare altresì di 59 m/m la suddetta dimensione dei compartimenti. 


Ma, oltre che una maggior lunghezza, è stato possibile dare alle suddette carrozze 
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anche una maggior larghezza a vantaggio dei compartimenti e del corridoio, così da of- 
frire maggiori comodità ai viaggiatori, specialmente di 3* e di 2* classe. 

La larghezza esterna della carrozza è stata infatti aumentata di 82 m,m, portan- 
dola da m/m 2846, com'era nelle precedenti carrozze, a m/m 2928, ciò che ha permesso 
di dare al corridoio una larghezza di 700 m/m in tutte le classi, mentre in alcune 
delle precedenti carrozze era di soli m/m 655. e di elevare la larghezza dei compar 
timenti, cioè la loro dimensione nel senso trasversale del veicolo, in tutte le classi, a 

2080 m/m, mentre nelle precedenti era 

CALUNNIA LE rie o] VLIISILILILICIGILILILILILIZIZA di m / m 197 1 in 18 classe, di n / m “000 
Lo dsal | in 3* e di m/m 2085 in 2* classe. 

Nella fig. 5 si è messo a confron- 

to, a titolo d’esempio, l’area interna di 


ciascuno dei compartimenti di 3* classe 
come saranno nelle nuove carrozze con 
quella degli analoghi compartimenti del- 


dl 


le ultime carrozze finora. costruite. Co- 


me si vede, la differenza è notevole. 
Si potrebbe osservare che con una 
larghezza esterna, in corrispondenza dei 
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compartimenti, di m/m 2928, come è 
quella delle nuove carrozze summenzio- 
nate, sarebbe, stato possibile costruire 
r carrozze lunghe più di m. 21,87; ovve- 
eli I === ro, con questa stessa: lunghezza 9 sareb- 
be stato possibile dare alle carrozze una 
larghezza maggiore di m/m 2928. 
Sarebbe infatti bastato tenere, nel 
primo caso, degli aggetti un po’ più grandi, e nel secondo caso, un passo, cioè una 


FIG. 5. — Confronto fra l’area dei compartimenti 
delle nuove carrozze di 38 classe con quella dei 
compartimenti delle attuali carrozze di 3a classe. 


distanza tra i centri dei perni dei carrelli, un po’ minore. 

Ma l’Amministrazione FF. SS. si è molto preoccupata delle conseguenze di un 
eccessivo aumento del rapporto tra lunghezza delle parti in aggetto e il passo (anche 
la sola diminuzione del passo conduce ad un aumento di detto rapporto) e ha prefe- 
rito rinunziare al completo sfruttamento della possibilità presentata dalla nuova sa- 
coma limite nei riguardi dell'aumento di lunghezza dei veicoli, piuttosto che met. 
tere le nuove carrozze in condizioni meno favorevoli nei riguardi della tranquillità 
della marcia. Aumentando la lunghezza delle parti in aggetto, infatti, si aumenta la 
spinta radiale dinamica dovuta all’accelerazione della rotazione all’entrata in curva, 
spinta che con grandi masse in giuoco raggiunge, se l’aggetto è forte, valori notevoli 
e perciò dà delle sollecitazioni che possono riuscire moleste ai viaggiatori. 

Ma oltre che per le ragioni suddette, le FF. SS. hanno preferito tenere relativa- 
mente basso il suddetto rapporto tra parti in aggetto e passo, per avere la possibilità 
di dare alle pedane di accesso una disposizione che rendesse comoda la salita — ciò 
che invece non si sarebbe potuto ottenere se le parti in aggetto fossero state mag- 
giori, perchè la larghezza disponibile alle estremità della carrozza sarebbe stata mi- 
nore — e per evitare la rastremazione delle estremità dell’imperiale e mantenere così 
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la linea diritta, che è la caratteristica delle carrozze a cassa metallica italiana e che 
offre il doppio vantaggio d’una più facile costruzione e d'una maggior: resistenza. 
In base alla nuova sagoma italiana di m/m 3200 di larghezza è pure stata proget - 
tata una serie di nuove carrozze a due sale con terrazzini alle estremità. Ni tratta di 
carrozze alle quali, grazie alla suddetta sagoma, è stato possibile dare un passo di 
m. 10,80 ed una lunghezza tra le traverse di testa di m. 15,650, così che potranno di- 
sporre d’un numero di posti molto elevato pur mantenendo una tara relativa bassa. 


Quelle di 3* classe, ad esempio, avranno 90 posti (v. fig. 6), cioè oltre ma 
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FiG. 6. — Carrozze di Ja classe a terrazzino con cassa metallica. 


volta e mezzo il numero di posti delle più grandi carrozze a terrazzini finora co- 
struite, ed un peso di soli 240 Kg. per posto offerto. 

Per i carri di nuova costruzione non è stato possibile evidentemente adottare la 
nuova sagoma italiana di m/m 3200 di larghezza, trattandosi di veicoli destinati a 
servizi comulativi con l'estero. Tutti però sono stati costruiti secondo la nuova. sa- 
goma internazionale di 3150 m/m di larghezza, e ciò è bastato ad ottenere un conside- 
revole aumento della capacità della cassa, anche in quei casi nei quali la lunghezza è 
rimasta immutata. 

Nel caso particolare, poi, dei carri refrigeranti ed isotermici, l'applicazione della 
suddetta sagoma di 3150 m/m di larghezza. oltre all'aumento della capacità, ha con- 
sentito di disporre esternamente all’ossatura della cassa, senza affatto modificare il 
telaio, tutto il materiale isolante delle pareti laterali e le foderine di legno che ne 
costituiscono il rivestimento esterno. Di qui il vantaggio d’una più agevole sorve- 
glianza e riparazione delle pareti della cassa, vantaggio specialmente notevole in carri 
nei quali, come in quelli di cui trattasi, la manutenzione delle pareti della cassa deve 
essere particolarmente curata perchè ha grande importanza sul grado d'isolamento 
termico. 


Abbiamo già detto, parlando della nuova sagoma internazionale di m/m 3150 di 
larghezza, che si è intravista la possibilità di costruire in avvenire, senza ricorrere 
ad un ulteriore allargamento della sagoma limite internazionale, veicoli ancor più lun- 
ghi di quelli che si potrebbero costruire in base alla suddetta sagoma con le regole 
attualmente vigenti. | 
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Ecco sommariamente su quali principi tale possibilità si basa: 

Le formule adottate dall'Unità Tecnica per calcolare i restringimenti che occorre 
dare alle varie sezioni del veicolo perchè esse non sporgano dalla sagoma limite più 
della quantità ammessa (m/m 75), sono state stabilite in base ad un raggio di curva 
di m. 250, cioè presuppongono che si abbiano normalmente curve di, raggio non mi. 
nore di 250 m. e che pertanto le curve di raggio minore — in corrispondenza delle 
quali, perciò, il manufatto dovrà essere tenuto ad una maggior distanza dal binari 
variabile a seconda del raggio della curva stessa — siano solo eccezionali. 

La tendenza moderna, date le aumentate velocità dei treni, è di eliminare per 
quanto è possibile le curve più ristrette, così che il limite di R=250, come limite mi- 
nimo normale del raggio della curva, può oggi ritenersi troppo basso. 

Se venisse elevato semplicemente da 250 a 300 m., e se perciò venisse elevato 
nella stessa misura il raggio della curva base delle formule suddette dell’U. T., il 
restringimento da apportarsi alle sezioni trasversali del veicolo diminuirebbe alquan- 
to, e precisamente della quantità: 


(Cs oi “i e Di 
(cn 4 n 2) (00 —s0 n 


4 seconda, rispettivamente, che trattisi di sezione compresa tra i perni dei carrelli © 


ovvero 


tra le sale estreme, ovvero di sezione situata al di là dei perni dei carrelli (1). 

Ad esempio, per un veicolo a carrelli di m., 3 di passo, con una distanza tra i 
centri dei perni dei carrelli di m. 17 e con parti in aggetto di m. 3,50 ciascuna, il re- 
stringimento nella sezione mediana verrebbe ridotto, con l’applicazione delle nuove 
formule, di m/m 27 per parte, e nelle sezioni estreme di m/m 26 per parte. In altri 
termini il veicolo potrebbe essere costruito m/m 54 più largo per tutta la lunghezza 
compresa tra i perni dei carrelli e per quasi tutta la lunghezza delle parti in aggetto, 
e m/m 56 più largo in corrispondenza delle pareti di testa. 

Analogamente, un veicolo a carrelli potrebbe essere costruito, a parità di larghe. 
za e di sagoma limite, con una lunghezza maggiore di oltre due metri della massima 
compatibile con le formule di riduzione attuali. | 

I vantaggi che si potrebbero ottenere dalla modificazione summenzionata sono 
dunque rilevanti. Ma la sua applicazione avrebbe come conseguenza che, in tutte le 
curve, un qualunque rotabile, le cui dimensioni fossero le massime compatibili con le 
formule dell'Unità Tecnica così modificate, sporgerebbe dalla sagoma limite — sup- 
posta percorrente il binario mantenendo il proprio asse sull’asse di questo — alquanto 
più d’un rotabile delle stesse caratteristiche di lunghezza (passo e parti in aggetto) e 


(1) Il restringimento che si dovrebbe dare al veicolo nel caso che il raggio della curva base venisse 
elevato a 300 m. sarebbe da calcolarsi con le stesse formule dell’Unità Tecnica — di cui la nota prece- 
dente — sostituendo in esse il numero 250 con 300. La differenza tra i valori così ottenuti e quelli che 
si avrebbero con le formule normali dà la diminuzione del restringimento. 

Tale differenza porta aj valori sopra indicati, 
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le cui sezioni trasversali fossero state dimensionate in base alle attuali formule del- 
l'Unità Tecnica. 

In particolare, su una curva di 300 m. di raggio, il primo rotabile sporgerebbe, 
in corrispondenza d’ogni sua sezione, della stessa quantità di cui il secondo veicolo 
sporgerebbe, nelle corrispettive sezioni, su una curva di 250 m. di raggio. 

Ora, questa maggiore sporgenza non ha importanza per le curve di raggio eguale 
o superiore a 300 metri, perchè anche in queste curve sono già tenuti, di regola, tra 
sagoma e manufatti fissi, dei franchi liberi eguali a quelli che sarebbero a rigore ne- 
cessari per curve di soli 250 m. di raggio e per veicoli dimensionati secondo le for- 
mule di riduzione attuali. Il caso invece è diverso per le curve di raggio compreso 
tra 300 e 250 m., perchè i franchi liberi che attualmente vi sono tenuti — e che sono, 
anche in questo caso, gli stessi di quelli necessari per curve di 250 m. di raggio — 
diventerebbero, per la ragione sopra esposta, non più sufficienti per veicoli dimensio- 
nati secondo le formule modificate. Lo stesso deve ripetersi, e a più forte ragione, 
per le curve al di sotto di 250 m. di raggio, dato che in queste curve i franchi liberi 
oggi tenuti sono, di regola, appena quelli necessari per la circolazione di veicoli di- 
mensionati con le formule di riduzione vigenti. 

Per risolvere, almeno in parte, le difficoltà alle quali le maggiori sporgenze so- 
praccennate darebbero luogo, sono in corso presso le principali Amministrazioni fer- 
roviarie europee studi ed esperienze intesi a stabilire: in primo luogo, se i criteri con 
i quali è attualmente calcolato il franco di sicurezza iche occorre tenere tra sagoma 
limite e manufatto e nell’interbinario per tutte quelle cause di deviazione della cassa 
del veicolo dalla sagoma limite di cui le formule dell'Unità Tecnica non tengono 
conto, siano eventualmente sostituibili con altri meno rigorosi, così da autorizzare ad 
adottare dei franchi minori; in secondo luogo, se î limiti dell’applicazione delle for- 
mule di riduzione dell'Unità Tecnica sopra citate possano essere abbassati, così che 
dall’introduzione in dette formule della modificazione ‘che abbiamo illustrato (raggio 
della curva base 300 m., in luogo di 250 m.) possa risultare una minore sporgenza del 
veicolo dalla sagoma limite nelle varie cur ve. 

Occorre a quest’ultimo riguardo tener presenti le formule che danno il valore 
della maggiore sporgenza, in qualunque sezione e su qualunque curva, che il veicolo 
presenterebbe se fosse dimensionato ton i nuovi criteri proposti. Da esse risulta (1) 
che questa muggiore sporgenza è direttamente proporzionale alle quantità: 


2 9 
(ana 4 E) e (an + 00) 


(1) La maggior sporgenza dalla sagoma è evidentemente eguale al minor restringimento del veicolo. 
Il valore di detta maggiore sporgenza è perciò dato dalle stesse formule che danno il valore della dimi- 
nuzione del restringimento, e cioè, come sopra si è visto, dalle seguenti quantità, qualunque sia il rag- 
gio della curva: 


(an + E 2 e: 
4]\2X250  2X300 


per le sezioni comprese tra i perni dei carrelli, o tra le sale estreme se il veicolo è a sale indipendenti; 


NIN AV 1 
(an ica Al 7 Te 


per le sezioni che sono al dj là dei perni dei carrelli o delle sale estreme. 
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e che quindi, per ridurre il massimo valore che essa può raggiungere, occorre che que- 
ste quantità siano contenute in limiti i più ristretti possibili. 
Già ora l’ Unità Tecnica stabilisce per queste quantità dei limiti, che sono, rispet- 
2 


tivamente, 100 e 120; vale a dire, per le sezioni in cui Gn — n° + È è maggiore di 100 
4 


2 
e per quelle in cui an' + n"? P è maggiore di 120, le formule di riduzione come le ab- 
4 


biamo sopra esposte non sono più applicabili, ma devono essere completate d’un al- 
tro termine; tioè, in altre parole, in questo caso è necessario una riduzione supple 
mentare. 

Si tratterebbe dunque di abbassare i suddetti limiti al «di sotto rispettivamente 
di 100 e 120. Evidentemente ton questo provvedimento si allarga il campo nel quale si 
rendono necessarie delle riduzioni supplementari; ma. ciò non preoccupa eccessiva. 
mente, perchè gli attuali limiti — 100 e 120 — corrispondono a waratteristiche di 
passo del rotabile e di lunghezza delle parti in aggetto che superano notevolmente le 
massime che si hanno nei veicoli normali attuali, così che vi è ancora un buon mar 
cine per raggiungerle. 

Tuttavia la scelta dei nuovi limiti dovrà essere oggetto di studio accurato, avuto 
riguardo anche al prevedibile futuro sviluppo delle dimensioni dei rotabili normali, 
per evitare anche in questi le riduzioni supplementari, che verrebbero ad annullare 
completamente i vantaggi ottenuti con la proposta moditicazione delle formule dì ri- 
duzione generali. 

Non è ora possibile prevedere quale sviluppo potranno prendere gli studi intra- 
presi e quali risultati potranno dare; ma è certo che la nostra Amministrazione con 
l'avere adottato per i servizi all’interno una sagoma limite 50 m/m più larga della 
nuova sagoma internazionale, oltre al vantaggio d'aver potuto costruire carrozze più 
comode e capati di contenere un maggior numero di viaggiatori, ciò che è particolar. 
mente conveniente all’esercizio, ha potuto mettersi in condizioni particolarmente fa- 
vorevoli ad un ulteriore perfezionamento delle regole che disciplinano il dimenziona- 
mento del materiale rotabile usato per i traffici internazionali. Questo risultato me- 
rita d'essere rilevato, tanto più se si pensa che moltissime delle nostre linee, attraver- 
sando regioni montuose, hanno un grande sviluppo di gallerie e d'opere d'arte, così 
che fino a pochi anni fa l'allargamento della sitgoma limite era considerato quasi pra- 
ticamente irraggiungibile. 


ERRATA-CORRIGE. 


Nel fascicolo dello scorso ottobre, nell’articolo « La Svizzera per le sue ferrovie », al n. 2, pag. 225, 


al posto di: 
« il traffico è diminuito oramai del 50 ©“ », occorre leggere: 


« il traffico di transito è diminuto oramai del 50 %; ». 
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Elettrificazione della Savona -Ventimiglia 


Memoria redatta dall'ing. PIETRO BENEDETTI del gia Ufficio Elettrificazione di Genova 


{Vedi Tav. XIl a XIV fuori testo) 


Riassunto. — Con la Savona-Ventimiglia, il cui impianto di trazione elettrica venne eseguito col si- 
stema trifase a 16 periodi, 4000 Volt, l’Amministrazione Ferroviaria completò il 21 aprile 1931 l’elettrifi- 
cazione del Compartimento di Genova. 

L’A. descrive i dettagli principali dell'impianto medesimo e di quello telegrafonico compiuto con- 
temporaneamente, riportando il consuntivo delle spese singolarmente per ogni titolo di lavoro. 


PREMESSE. 


La Savona-Ventimiglia, oltre ad avere un notevole interesse locale per i traffici 
dati dai numerosi centri climatici, balneari ed agricoli che si susseguono lungo tutto 
il suo percorso, ha notevole importanza come linea di transito internazionale essendo 
la via sulla quale prevalentemente si convoglia il traffico turistico e commerciale tra 
l’Italia e la Costa Azzurra. 

In rapporto a tale importanza di traffico, l’esercizio con trazione a vapore, oltre 
risultare poco confortevole al rilevante numero di viaggiatori serviti a ‘causa della 
presenza di numerose gallerie, era reso difficile dalle particolari condizioni della li- 
nea che, ad eccezione del breve tratto fra Bordighera e Ventimiglia, è tutta a sem- 
plice binario. 

Essendo inoltre numerosi i centri serviti aventi la stessa importanza e quindi al- 
trettanto numerose le fermate imposte agli stessi treni diretti ed a quelli di lusso, i 
perditempi relativamente notevoli per gli avviamenti colla trazione a vapore grava- 
vano notevolmente sulla celerità delle comunicazioni tra centri distanti del tronco in 
questione o tra i suoi estremi, 

Queste circostanze non sarebbero forse state sufficienti da sole a determinare il 
provvedimento della elettrificazione se non ne fossero coesistite altre più importanti 
di carattere tecnico ed economico e precisamente le seguenti: 

il congiungimento con linee o tratti limitrofi già elettrificati od in corso di elet- 
trificazione (Savona-Sampierdarena, Savona-Ceva, Ventimiglia-Cuneo) che avrebbe con- 
sentito la soppressione del cambio di locomotiva a Navona per il treni Genova-Ven- 
timiglia ed a Ventimiglia per i treni Sanremo-Ventimiglia-Cuneo; e, conseguente 
mente da tale circostanza; 

il più organico e razionale sfruttamento del materiale mobile di trazione elet- 
trica e degli impianti fissi preesistenti od in via di esecuzione (depositi locomotive 
elettriche, sottostazioni di trasformazione e linee di contatto di Savona e Ventimiglia) : 

la possibilità di utilizzare, per l'alimentazione primaria, le terne a 60 KV. 16 
periodi NS, Dalmazzo-Ventimiglia-Lavagnola (Savona) adducenti l’energia, già da molti 
anni, alle linee elettriticate dei Compartimenti di Genova e Torino; 
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il vantaggio per l'economia nazionale conformemente a quanto avviene per le 
altre linee della rete ferroviaria italiana. 

Era evidente che la Savona-Ventimiglia, tratto di prosecuzione della Sampierda- 
rena-Savona e della Ceva-Savona e tratto di congiungimento con la Ventimiglia-Cu- 
neo, tutte elettriticate col sistema trifase a bassa frequenza 4000 Volt, nonchè sog- 
giacente per tutto il suo sviluppo a linee primarie a 16,7 periodi, non poteva essere 
elettrificata convenientemente che con lo stesso sistema : e tale sistema infatti è stato 
adottato. 


CARATTERISTICHE DELLA LINEA. 


La linea è lunga Km. 108 e, come già detto, è a semplice binario eccetto che per 
Km. 4,750 tra Bordighera e Ventimiglia che è a doppio binario. 

Ha 38 gallerie per complessivi 22 Km. Le pendenze non superano il 6 %o. I tratti 
in rettifilo sono pochissimi e di breve sviluppo. Solo tra Finalmarina ed Albenga 
(Km. 18) il tracciato ha un andamento poco tormentato avendosi raggi di ‘curvatura 
prevalentemente superiori a 1000 m. e notevoli tratti di rettifilo, In tale tratto è con. 
sentita la velocità di 100 Km. all’ora. Per tutto il rimanente sviluppo, i raggi di cur- 
vatura scendono sino a m. 450, per pochissime curve raggiungono il minimo di 350 m. 
e la velocità massima ammessa è di Km. 75/h. 

Si svolge quasi completamente in riva al mare distanziandosene, solo in pochi 
punti, al massimo 300-400 m. (V. Tav. XII). 

Il traffico precedentemente alla presente contrazione nel ramo dei trasporti sì ag- 
girava sui 600 milioni di tonnellate-chilometro virtuali rimorchiate annue. 


ALIMENTAZIONE PRIMARIA, 


Terne di derivazione. — L'energia occorrente, col traffico attuale, non supera 
mediamente i 40.000 KWO giornalieri (circa 15 milioni KWO annui) ed è attinta dalle 
terne a 16 periodi 60.000 V. S. Dalmazzo di Tenda-Lavagnola (Savona). (Vedi Tav. XIV). 
Dette terne, come è noto, fanno parte della rete ud alta tensione fornitrice di energia 
al complesso dì linee elettrificate col sistema trifase delle regioni piemontese, ligure, 
toscana ed emiliana nella quale rete immettono numerose centrali alpine ed appenni- 
niche quali, per citare le più prossime alla nuova linea elettrificata, S. Dalmazzo di 
Tenda (Val Roia), Prazzo e Acceglio (Val Maira). 

Le terne a 60.000 V. S. Dalmazzo-Lavagnola scendono da S. Dalmazzo lungo la 
Val Roia fino nei pressi di Ventimiglia e seguono la costa da Ventimiglia a Lava- 
gnola mantenendosi distanti dal mare mediamente tre Km. 

E stato pertanto sommamente facile e di poca spes: il condurre l'energia da que. 
ste fino alle sottostazioni di trasformazione ubicate lungo la sede ferroviaria. Per ogni 
suttostazione è stato sufficiente costruire una linea derivata dalle terne suddette, 

Le lunghezze di ciascuna linea derivata sono risultate di Km. 3,700 per la sotto- 
stazione di Varigotti, Km. 4,500 per Albenga, Km. 2.500 per Diano Marina, Km. 1,400 
per Taggia e Km. 3,300 per Ventimiglia; per un complessivo quindi di Km. 15.400 circa. 

Ogni linea derivata consta di due terne a 60.000 V. ciascuna delle quali insiste su 
paliticazione propria. Per le linee derivate di Ventimiglia, Taggia, Diano Marina ed 
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Albenga si impiegarono pali tubolari attesochè se ne avevano disponibili in numero 
sufficiente quale residuo di precedenti elettrificazioni e ne era possibile una distribu- 
zione appropriata lungo il tracciato sia in rapporto all'andamento piano del terreno 
sia in rapporto alle condizioni di sovraccarico, Rispetto a queste ultime, infatti, non 


si hanno a temere formazioni di 
manicotti di ghiaccio, e, stante le 
protezioni costituite dalle monta- 
ene delimitanti le vallate in cui i 
tracciati si svolgono, non possono 
essere notevoli le sollecitazioni dei 
venti trasversali. Invece per la li- 
nea derivata di Varigotti, tutta 
svolgentesi in regione montuosa € 
battuta dai venti, si adottarono 
pali a traliccio (vedi fig. 1). 

Il calcolo del palo normale di 
questi e delle catenarie fu fatto 
in base alle seguenti ipotesi: cam- 
pata m. 200; vento km/h 130; 
ghiaccio zero; temp. minim. 20°; 
sollecitazione massima nei condut- 
tori di rame 12 Kg.mm?; idem nel 
ferro delle membrane Km. 12/mm?. 

L'isolamento di queste lince 
tesate, con filo da 10 mm. di dia- 
metro, è fatto con catene di isola- 
tori del diametro di 250 mm. del 
tipo a cappa e perno; e precisa- 
mente con 6 isolatori per catena 
nella semplice sospensione; con 7 
negli ammarraggi. Questo  isola- 
mento, sensibilmente maggiore del 
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Fic. 1. — Linea derivata da Varigotti. 


normale per tensione di 60 KV, fu consigliato dal fatto che possono determinarsi 
sulle superfici delle porcellane, come avviene per le altre linee prossime al mare, de- 


positi di saline che ne riducono il coefficiente di sicurezza alla scarica. 
Ogni palificazione porta il trefolo di guardia. La messa a terra dei pali è fatta 


ogni Km. 


Sopra una palificazione di ogni linea derivata è stata posata una linea telefonica 
per le comunicazioni tra la sottostazione ed il posto di derivazione o posti intermedi a 
mezzo di apparecchi antinduttivi. Le campate di tale linea telefonica si sono ridotte 
mediamente a 50 m. intercalando dei pali in legno fra i sostegni della primaria. 


('abine all'aperto per le derivazioni a 60 KV. — La linea alimentatrice S. Dal. 
mazzo-Lavagnola consta, oltrechè delle due terne a 16 periodi 60 KV. già menzionate, 


272 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


anche di altre due terne a 60 KV. ma per 50 periodi, queste ultime funzionanti per i 
servizi industriali della Soc. Cieli che esercisce la linea medesima. 

Le quattro terne insistono su due palificazioni, ciascuna delle quali sostiene una 
terna normalmente in servizio a 16 periodi, ed una normalmente a 50. 

In casi di guasti però, 6 per necessità varie, anche le terne funzionanti normal. 
mente a 50 periodi possono essere messe in servizio per i 16. Per utilizzare questa 
particolarità a vantaggio della sicurezza di esercizio della Savona-Ventimiglia fn per- 
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Fic. 2. — Cabina all'aperto per derivazione a 60 KV. 


tanto necessario rendere possibile la derivazione delle due terne alimentanti ciascuna 
sottostazione non solo dalle terne S. Dalmazzo-Lavagnola a 16 periodi, ma anche da 
quelle a 50. 

Lo schema sommamente semplice della cabina costituente il punto di presa di una 
linea derivata è indicato in Tav. XIV. 

Tale schema è stato realizzato posando i quattro separatori occorrenti sopra travi 
di una incastellatura metallica, costituita da 7 colonne e da 20 travi tralicciate, alla 
quale sono ormeggiate in arrivo e in partenza le quattro terne S. Dalmazzo-Lavagnola, 
ed ormeggiate altresì ortogonalmente alle prime le due terne derivate per la sottosta- 
zione di trasformazione. (Vedi fig. 2 e Tav. XIV). 

Ii queste cabine, naturalmente ne sono state costruite tante quante le linee de- 
rivate e quante le sottostazioni, e cioè 5. 

Le cabine stesse non sono presidiate da personale. Le manovre ai separatori ven- 
gono fatte dagli agenti addetti alle sottostazioni interessate i quali, nei casì di urgenza 
si avvalgono degli automezzi in dotazione dell'impianto per superare i pochi Km. di 
percorso. 
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SOTTOSTAZIONI. 


Le sottostazioni di trasformazione costruite sono situate, come già accennato, nelle 
adiacenze delle stazioni di Varigotti, Albenga, Diano Marina, Taggia e Ventimiglia. 
Esse alimentano normalmente in parallelo i tratti di linea tra loro intercedenti che 
sono lunghi mediamente Km. 21,9 
circa. 

La linea di contatto tra Savo- 
na e Varigotti è alimentata oltre. 
chè dalla . sottostazione di Vari. 
gotti da quella preesistente di La- 
vagnola. A sua volta la sottosta- 
zione di Ventimiglia, capo linea ri. 
spetto alla Savona-Ventimiglia, ali 
menta anche verso nord l'altro im- 
pianto di elettro-trazione della Ven- 
timiglia-Cuneo. (Vedi Tav. XIV). 


Sottostazioni di Varigotti, Al- 
benga, Diano Marina e Taggia. — 
Gli schemi dei circuiti elettrici 
delle sottostazioni di Varigotti, Al- 
benga, Diano Marina e Taggia 
vedi Tav. XIII) sono identici e cor- 
rispondono, salvo leggere varianti, 
a quelli del tipo A (in derivazione) 
descritti nello Rivista Tecnica del- 
le Ferrovie Italiane del 15 ago. 
sto 1929 (Vol. XXXVI, n. 2, ing. 
Theisedr-Lupré, Sottostazioni tipo 
per linee elettriche trifasi). Ri- 
spetto a quello descritto nella sud- Fid. 3. — Interruttori a 76 KV. 
detta memoria le quattro sottosta- 
zioni sopra accennate (tipo A') si diversificano per la soppressione delle bobine Campos 
di protezione dei trasformatori, e degli scaricatori di cariche statiche, e per un più 
semplice dispositivo di inserzione del trasformatore di riserva. Questo dispositivo con- 
sta, anzichè di 6 coltelli sul 60.000 e di altrettanti sul 4000, di due soli commutatori 
unipolari, Ciascun coltello commutatore dell’alta tensione è manovrabile indipenden- 
temente dall’altro ed è invece collegato meccanicamente col corrispondente della bas- 
sa. tensione: le sue tre posizioni rendono porsibile l’esclusione del trasformatore di ri- 
serva, l’allacciamento ad una fase, l'allacciamento ad una seconda fase. Per Vin- 
sieme dei due commutatori si hanno quindi, escluse le posizioni di apertura, quattro 
combinazioni di posizione delle quali ne vengono utilizzate tre per la sostituzione di 
uno qualunque dei tre elementi trasformatori che andasse fuori servizio. L’ingombro 
dato dal dispositivo descritto, che è situato sulla passerella della sala trasformatori, 
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ove sono sistemati anche i coltelli di esclusione degli altri tre elementi del gruppo, è 
ridotto al minimo. Di | 

Per l’interruzione dei circuiti sull’alta tensione si posero in opera in ciascuna sot- 
tostazione, e per ogni terna, un automatico tripolare in olio tipo 'Magrini 75 KV. 
con comando a motovolano (fig. 8) e, per i circuiti a bassa tensione, interruttori au. 
tomatici bipolari tipo corazzato FS. 4000 V. 1200 Amp. (fig. 4). Di questi ultimi ne 


Fie. 4. — Interruttori a 4000 V., 1200 Amp. tipo F. S. 


furono necessari, per ciascuna delle dette quattro sottostazioni, soltanto cinque di. 
pendentemente dall'esistenza del semplice binario (che richiede per gli scarti adia- 
centi a iascuna sottostazione due soli alimentatori) e dal modesto sviluppo dei bi. 
nari delle stazioni locali, che sono servite da un solo alimentatore. Gli altri due in- 
terruttori dei cinque in opera servono uno come interruttore di gruppo, l’altro come 
riserva. 

I quattro trasformatori monofasi posti in opera in ciascuna sottostazione (fig. 5) 
sono della potenza di 1150 KVA caduno, frequenza da 16 a 17 periodi, rapporto 
59300/4200. | 

I medesimi sono del tipo in olio a raffreddamento con circolazione naturale in 
tubi esterni. Sono muniti di conservatore d’olio per funzionamento a cassone ‘comple. 
tamente pieno ed hanno i cassoni ed ì coperchi sufficientemente robusti a sostenere i] 
vuoto per l’essiccamento. 

AI fondo di ogni cassone è disposta una resistenza alimentabile dall’esterno pel 
riscaldamento dell’olio fino a 70° (potenza 15 KW). 

I rapporti di trasformazione a pieno carico e fattore di potenza 0,8 sono 
9300/4200 + 4060 + 3930 + 3780 + 3640 e si ottengono a mezzo di differenti prese 
esterne sul secondario. 
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L’isolamento dell’avvolgimento ad alta tensione è tale che a matasse immerse nel- 
l'olio non si devono verificare scariche per tensioni applicate per 30 secondi di 
60.000 V. tra spira e spira della prima matassa, di 45.000 V. per un gruppo di ma- 
tasse successive e di 
20.000 V. per le matasse 
comuni. 

Immediatamente do- 
po l'uscita. dei 4000 V. 
da ciascuna sottostazio- 
ne, sono in opera, su pi- 
li eretti sul piazzale, 
dei separatori aerei che 
consentono di collegare 
esternamente un alimen- 
tatore con uno o più al- 
tri. Tale dispositivo (v. 
schema generale Tav. 
XII e fig. 6) consente, in 
‘aso di guasti nella sala 
quadro a 4000 V. che de- 
terminino la impossibi. 


4 °% 
MMARRTTAA 


lità di utilizzate una a di 
parte delle uscite a bas- SÙ S 
sa tensione, di mantene- 
re la erogazione in pa: 
rallelo con ciascuna del- 
le sottostazioni limitro- 
fe. Nel caso che nessu- 
na delle uscite a 4000 V. 
potesse essere utilizzata 
in seguito a guasti note- 
voli al quadro 60 KV. o 
a quello a 4 KV, il di- 
spositivo consente di mantenere almeno il parallelo tra le sottostazioni limitrofe mi- 
gliorando, nella pluralità dei casi, le condizioni di marcia dei treni rispetto a quel 
che avverrebbe invece dipendentemente da una alimentazione a sbalzo di oltre 20 Km. 

I circuiti ausiliari sono serviti da due trasformatori da 15 KVA cad. 16.7 periodi, 


Fi6. 5. — Traeformatori da 1150 K.V.A. 


che forniscono ambedue tensioni secondarie di 130 e 65 V.; e da una batteria di accu- 
imulatori per 80 Volt da 24 Amper-ora la cui carica viene fatta a mezzo di raddrizza- 
tore Philips a valvola termoionica. 

Sulle sbarre a 130 Volt. gravano i circuiti dei motovolani per la chiusura a di- 
stanza degli interruttori a 60 KV., quelli della gru, del riscaldamento, del raddriz. 
zatore e delle segnalazioni; su quelle a 65 Volt i circuiti per l'illuminazione dei lo- 
‘ali e per le aperture automatiche degli interruttori. I circuiti di queste ultime ven- 


gono però normalmente alimentati con i 36 V. della batteria. 
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Tra le principali caratteristiche dei circuiti di scatto automatico è quella del co. 
mando contemporaneo di apertura degli interruttori a 60 KV. e dell’interruttore a 
4000 del gruppo in casi di apertura automatica di quest’ultimo. Tale dispositivo è 
adottato per far cessare 
l’alimentazione primaria 
in caso di adescamento 
di archi nell’interrutto- 
re di gruppo al momen- 
to del proprio scatto. 

I fabbricati delle 
quattro sottostazioni s0- 
no costruiti con ossatu- 
ra in cemento armato e 
rivestimento in muratu- 


— - ® 


ra di mattoni (vedi Tav. 
XIII e fig. T). 

La copertura è del 
tipo a tetto con capriate 
in legno, sottostante al- 
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le quali si ha la soletta 
in cemento armato che 
sostiene all’ intradosso 
parte delle sbarre del 
quadro a 60000 e 4000 
Volt. 

La disposizione dei 
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stazicne con l’asse mag- 
giore parallelo a questo: 
sala interruttori primari 
affiancata alla preceden- 


Fia. 6. — Sottcstazione di Ventimiglia. Interruttori aerei 4000 V. 


te da lato opposto ai binari anzidetti: sala interruttori secondari al primo piano 
sulle testate delle sale trasformatori e interruttori primari e con l’asse maggiore 
normale a queste due. Sottostante alla sala interruttori secondari è ricavato il ma- 
gazzino e l'ufficio. La scala è sistemata fra la sala intermittori primari da una 
parte, e la sala a 4000 V. ed il sottostante ufticio dall'altra, La sala gru è situata 
a fianco di due celle per trasformatori dal lato dei binari di corsa o di stazione, Per- 
tanto il binario di raccordo che traversa la sala gru e che corre parallelamente all’asse 
maggiore della sala trasformatori ha potuto essere sistemato sufficientemente appresso 
al binario dal quale si distacca consentendo una riduzione nel suo sviluppo a vantaggio 
della non lieve spesa per la creazione dei rilevati occorrenti. 

I raccordi medesimi (escluso quello della sottostazione di Taggia che fu ottenuto 
prolungando un binario tronco esistente) furono fatti innestandoli sul binario raccor- 
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dante a mezzo di campata mobile. Tale sistema, sebbene richieda per la manovra d’in- 
gresso al raccordo e nel successivo ripristino del binario d’innesto mediante mezz’ora di 
tempo, risultò conveniente, oltrechè dal lato economico, anche da quello tecnico, non 
richiedendo aghi e cuote che; nei casì sopradetti, sarebbe stato necessario inserire su 
binari di corsa, 

Dipendentemente dal fatto che per le sottostazioni di Albenga e di Taggia le aeree 
più adatte per le erezioni dei fabbricati erano ad un livello notevolmente più basso di 
quello del piano del ferro, si dovettero costruire i fabbricati medesimi col piazzale e coi 
pavimenti terreni a non 
meno di metri 2,60 al di- 
sotto del piano del ferro 
suddetto. Ciascun  fab- 
bricato venne affiancato 
con la sala gru al rile- 
vato della sede ferrovià- 
ria. Stante la particola- 
rità del dislivello soprac- 
cennato, mon  essendc 
possibile il raccordo di- 
retto a causa della pen- 
denza o del lungo svi- 
luppo che ne sarebbero 
raccordo me- derivati, il 
desimo fu fatto esterno 
al fabbricato, allo stessc 
livello del binario sul 
quale s'innesta, ed affiancato alla sala gru. In questa sala il ponte di scorrimento della 
gru fu costruito anzichè nel senso longitudinale, in quello trasversale e prolungato 
all’esterno a mezzo di travi « Differdingen» e colonne metalliche smontabili. 

Con tale disposizione la gru può sovrastare trasversalmente tanto al raccordo 
quanto al binarietto interno antistante le quattro celle dei trasformatori ed è in condi. 
zioni di compiere egualmente le operazioni di carico e scarico da carri ferroviari. 

Tutti quanti i binari di raccordo delle sottostazioni sono sistemati in modo da poter 
consentire l'eventuale stazionamento ed il facile collegamento alle terne a 60000 ed alle 
sbarre a 4000 V. di una sottostazione ambulante. 


Fic. 7. — Sottostazione di Diano Marina. 


Sottostazione di Ventimiglia, — È del tipo A?, in derivazione al pari delle prece- 
denti. Rispetto a queste si diversifica per essere dotata di due gruppi trasformatori 
(sei elementi monofasi senza riserva). Le sbarre a 60 KV alle quali si allacciano i due 
gruppi anzidetti, sono sezionabili a mezzo di un separatore tripolare a coltello. Da cia- 
scun gruppo si diparte una coppia di sbarre a 4 KV (oltre la fase bianca) che fa capo 
all’anello delle sbarre collettrici della sala secondaria attraverso un proprio interrut- 
tore (interruttore generale di gruppo). Ma le due coppie di sbarre sono però collega - 
bili a mezzo di coltelli a cerniera a monte di ciascun interruttore e precisamente a 
metà dei punti di immissione dei secondari dei trasformatori. È pertanto possibile ali. 
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mentare l'anello della sala secondaria con un solo gruppo o con tutti e due a seconda 
dei carichi delle sezioni di linea alimentate; utilizzare l'interruttore secondario di un 
gruppo per la corrente erogata dall’altro. Inoltre per il by-pass esistente, come nelle 
precedenti sottostazioni descritte, tra le due terne a 60 KV a monte degli interruttori 
primari, uno qualunque dei gruppi può essere alimentato indifferentemente da una terna 
o dall’altra e attraverso l’uno o l’altro interruttore primario. 
I sei trasformatori monofasi di questa sottostazione sono del tipo Westinghouse da 
150 KVA caduno con raffreddamento a circolazione naturale d'olio. Provengono dalla 
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Fic. 8. — Bottostazione di Ventimiglia. 


sottostazione CIELI di Lavagnola dove furono sostituiti da altri di potenza unitaria 
maggiore. ò 

Tutte le altre caratteristiche riguardanti i circuiti elettrici, apparecchiatura ed il 
fabbricato sono identiche a quelle delle precedenti sottostazioni, ad eccezione del nu- 
mero degli wlimentatori dipartentisi e quindi degli interruttori a 4 KV e ad eccezione 
altresì dell’ampiezza della sala trasformatori. Quelli sono in numero di sette con un 
totale di otto interruttori, compresi i « generali» di gruppo; questa (ved. Tav. XIV e 
fig. 8) ha due celle in più dal lato opposto alla sala secondaria e al magazzino, in pro- 
secuzione delle quattro celle ricavate nel caso delle altre sottostazioni tipo A!. 

Il suo binario è raccordato in modo del tutto normale, a differenza delle altre sot. 
tostazioni, si binari del nuovo deposito locomotori. 


Nottostazione CIELI di Lavagnola e Cabina di Navona. — In questa sottostazione 


erano funzionanti per i servizi ferroviari a 16 periodi due gruppi trasformatori We- 
stinghouse, ognuno tcostituito da quattro elementi monofasi da 750 KVA cadauno. Gli 
utto elementi medesimi, di proprietà della CIELI, furono acquistati dall’ Amministra- 
zione Ferroviaria ed utilizzati: due, per rinforzare la potenza installata nella sotto- 
stazione di Sella alimentante la Savona-Ceva e sei, come già accennato, per formare 


i due gruppi della sottostazione di Ventimiglia. 
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Nella sottostazione di Lavagnola gli otto Westinghouse vennero sostituiti con sette 
unità monofasi (due gruppi più un elemento di riserva) di proprietà delle Ferrovie aventi 
caratteristiche del tutto identiche a quelle dei trasformatori installati nelle sottosta- 
zioni di Varigotti, Albenga, Diano 
e Taggia ad eccezione della potenza 
che è di 1730 KVA per elemento 
(vedi fig. 9). 

A cura dell'Amministrazione 
Ferroviaria fu qui predisposta e si- 
stemata una più ampia sala trasfor- 
matori mentre a cura della CIELI 
venne rinnovata Papparecchiatura 
elettrica a bassa tensione in dipen- 
denza della maggiore potenza instal- 
lata. 

Nella preesistente cabina di Na- 
vona, che riceve energia da Lava- 
gnola a mezzo di un alimentatore a 
4 KV a tre conduttori, furono fatti 
dipartire, posando per ciascuno di 
essi un interruttore corazzato in olio 
tipo FS. 4000 V. collegato nel modo 
solito all’anello delle sbarre a 4 KV, 
due nuovi alimentatori: uno per 
l'adduzione dell’energia al binario 
di corsa lato Varigotti, l’altro al 
deposito ed al parco Savona-Fornaci 
la cui elettritficazione fu compiuta 
insieme a tutto il rimanente lavoro. 


LINEA DI CONTATTO. 


Lo sviluppo dei binari elettri- 
ficati è di Km. 174 circa. Di questi, 
Km. 78,3 sono a doppio filo per 
fase dei quali 67,7 con sospensione trasversale (tig. 10) e Km. 10,6 con sospensione 
longitudinale (fig. 11). 

I rimanenti 95,7 Km. (stazioni) sono a semplice filo a sospensione trasversale 
(figg. 12, 18, 14). In tutti i casi ciascun filo (del tipo sagomato) ha la sezione di 100 
m/m?. La sospensione longitudinale fu adottata nel tratto Borgio-Verezzi-Albenga, 


Fic. 9. — Trasformatori da 1730 KVA. 
in eottostazione di Lavagnola. 


dove in contrapposto a quanto ‘avviene per le rimanenti tratte di linea, il binario ha 
rettifili o curve di grande raggio. 

In tale tratto il distanziamento dei pali di sostegno fu portato dal massimo di me- 
tri 30 del caso della sospensione trasversale, al massimo di m. 50. 

In ogni stazione che non è sede di sottostazione si posero in opera tre sezionatori 
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i, (cocci ca lai LIL rr ra 


aerei a corna (quattro a Bordighera dipendentemente dall’esistenza del doppio binario 
tra questa stazione e Ventimiglia) (ved. tig. 15) per consentire il toglimento di tensione 
nelle tratte di piena linea adiacenti o nella stazione medesima mantenendo la conti- 
nuità, in quest’ultimo caso, fra le due tratte suddette. Questa continuità è ottenuta a 
mezzo di una coppia di conduttori posata sugli stessi pali portanti la linea di contatto. 

Il sezionamento fra zona di stazione e zona di piena linee venne ottenuto, anzichè 
a mezzo di isolatori di legno, poco adatti specialmente per impianti prossimi al mare, 
col sistema dei « fili de- 
viati » (ved. fig. 16). 

Comp lessivamente 
per le 24 stazioni della 
linea e tratte intermedie, 
compresi parchi e depo- 
siti, sì hanno un totale 
di 53 sezioni di linea di 
contatto. 

Sono comuni a que- 
sta linea tutti gli altri 
particolari attinenti agli 
impianti di elettro-tra- 
zione trifase: la conti- 
nuità elettrica del bina- 


rio, che funge da terza 


i. ve Pie 


FiG. 10. — Sospensione trasversale. 


fase, migliorata, rispetto 
a quella che il binario 
avrebbe da per se solo, 
a mezzo di collegamenti elettrici in corrispondenza dei giunti; la messa a terra di 
tutti i pali, collegati elettricamente uno ogni quattro rotaie e collegati altresì fra loro 
a mezzo di un trefolo; la messa a terra elettrica delle rotaie che oltre il loro collega- 
mento con la fase bianca delle sottostazioni in corrispondenza di queste e cui disper- 
sori posati sui piazzali delle medesime, sono collebate ogni Km. con dispersori posati 
lungo la sede ferroviaria, ecc. 

Con la distribuzione precedentemente accennata e dipendentemente dalla sezione 
adottata per le condutture di contatto e di alimentazione, la massima ‘caduta di ten- 
sione dovrebbe verificarsi tra Albenga e Varigotti per una entità di 1000 V. circa. 

Tale caduta, sebbene ammissibile in quanto i motori di trazione consentono una ali- 
mentazione fino a 2800 V., praticamente non si raggiunge perchè le reali condizioni di 
carico della linea sono inferiori a quelle supposte nel calcolo non avvenendo mai l’impe- 
gno contemporaneo, da parte dei treni superiori alle 500 Tonn., di tutte le sezioni di 
blocco della tratta. 


LAVORI SUSSIDIARI. 
Nelle adiacenze di tutte le sottostazioni si costruì un piccolo fabbricato con locali 


uso garage, officina, ecc. (servizi accessori). 
Per il ricovero di personale e materiale di manutenzione vennero eretti in stazioni 
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intermedie tra sottostazione e sottostazione altri piccoli fabbricati in muratura (posti 
di guardia). 

Quello che più risalta fra i lavori sussidiari è l’erezione di cinque fabbricati per 
alloggi del personale. Ogni fabbricato fu costruito nelle immediate adiacenze della sot- 


tostazione (fig. 17), con- 


. . o. f "9 
sta di sel appartamenti 
di quattro vani cadauno Fi 
(cucina compresa), ha - 


ripostigli ricavati nel LA 
sottotetto e, sebbene di 
tipo economico, è co- 
struito secondo le più 
moderne regole  dell’i- 
giene. 


IMPIANTI TELEGRAFONICI. 


Per la sistemazione 
degli impianti telegra- 
fonici, venne posato un 
cavo armato costituito 
da tre bicoppie interne 
isclate in carta ed aria 
secca e protette con tu- 
bo di piombo per i cir- 
cuiti telefonici a grande 
distanza, e da 13 coppie 
esterne alle precedenti 
(avvolte cioè attorno 
alle prime) isolate in 
‘arta. impregnata per i 
circuiti telegrafici e per 


Fic. 11. — Sospensione longitudinale. 


i telefonici a breve é 
media distanza. Il tutto è protetto da un secondo tubo di piombo e dall'armatura. 

Per poter realizzare ottime comunicazioni telefoniche sia sui circuiti selettivi sia 
sui circuiti telefonici ordinari. si provvide alla pupinizzazione di tutte le bicoppie in- 
terne e di quattro coppie esterne. 

Poichè il tratto Savona-Ventimiglia doveva trovare analoga rispondenza nel cavo 
Savona-Genova, già posato dal 1916, anche quest’ultimo venne pupinizzato per tre bi- 
coppie e per quattro coppie. 

La pupinizzazione dei due cavi sopraccennati richiese la costruzione di apposite ca. 
merette lungo linea e di nicchie speciali nelle gallerie per il contegno delle casse Pupin. 

La pupinizzazione permise di ottenere ottime comunicazioni tra Genova e Ventimi 
glia poichè venne realizzata una attenuazione di 0,015 neper per Km. per le coppie im- 
pregnate e di 0,0099 per le coppie in carta ed aria secca, 
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Il cavo telegrafonico venne interrato nei tratti scoperti; nelle gallerie venne posato 
su arpioni ad altezza di m. 0,70 dal p. f.; sui ponti, viadotti, muri di sostegno, ecc., 
venne adagiato in cunicoli in muratura o in canalette di ferro. 


Circuiti telegrafici. — 1 circuiti telegrafici, che prima dell’elettriticazione erano 
a semplice filo e con le relative linee sulla palificazione dei RR. TT. in sede ferrovia. 


Fic. 12. — Stazione di Sanremo. 


ria, con la posa del cavo telegrafonico vennero in esso convogliati e trasformati da 
semplice a doppio filo. 

I detti circuiti vennero altresì opportunamente variati nella loro consistenza in 
relazione alle esigenze del servizio movimento e dipendentemente dai nuovi circuiti te- 
lefonici attivati. | 


Circuiti telefonici. — Vennero attivati i circuiti seguenti: 1° il selettivo di colle: 
samento osclusivo tra le sottostazioni; 2° il selettivo di collegamento fra le sottosta- 
zioni ed i posti di guardia, diviso in tre sezioni (Genova-Savona, Savona- Albenga e Al- 
benga-Ventimiglia); 3° il selettivo del « Movimento » comprendente tutte le stazioni 
e sottostazioni diviso pure in analoghe tre sezioni; 4° il selettivo della « Trazione » 
comprendente i depositi e alcune stazioni sede di rimessa locomotori; 5° il selettivo 
dei « Lavori » (comprendente i sorveglianti, i capi tronco apparati centrali e capi 
zona). 

Oltre ai circuiti suddetti si hanno quelli ordinari di collegamento fra due sotto- 
stazioni ed i caselli compresi nella tratta fra esse intercedente (gli apparecchi di que- 
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sti ultimi sono normalmente disinseriti e s'inseriscono automaticamente con l'aper. 
tura della portella di protezione); e quelli ordinari di collegamento fra due stazioni 
limitrofe ed i caselli compresi fra queste. : 

Gli apparecchi impiegati per i caselli sono del tipo Perego a cassetta di ghisa 
stagna, e sono muniti di commutatore che normalmente, a portella aperta, tiene ìn- 
serito l'apparecchio sul circui- 
to collegante due stazioni li. 
mitrofe, mentre a mezzo della 
commutazione, che sì mano- 
vra con chiave ordinaria TS, 
si ottiene l’iuserzione sul cir- 
cuito delle due sottostazioni 
limitrofe. 

Gli altri circuiti vennero 
attrezzati con apparecchi se- 
lettivi Hasler a due filì con 
disco combinatore e chiamata 
a corrente alternata od a ma- 
gnete. 

Nelle »sottostazioni, per 
permettere gli allacciamenti 
più vari tra i circuiti che vi 


"> 


fanno capo, veunero impian- ha TZ 
i e At 


tati dci centralini per linee 
selettive e per linee comuni. 


b| 
ESECUZIONE DEI LAVORI. 


TT eri init 


. —f - 
nn se 


a 


Escluse le forniture dei 
pali tubolari, delle mensole 


per la linea di contatto, dei 
conduttori di rame, degli in- Fic. 13. — Stazione di Ventimiglia lato Francia. 
terruttori primari e secondari. 
dei trasformatori della sottustazione di Ventimiglia, del cavo telegrafonico e di altri 
materiali accessori, esclusa altresì una piccola parte di lavoro quale l’elettrificazione 
dei depositi di Savona-Fornaci e di Ventimiglia, dei parchi merci di Savona-Fornaci 
e Oneglia ed i lavori alle opere d’arte, ai binari, alle gallerie ed altri di secondaria 
importanza, tutto il rimanente complesso di forniture e lavori fu affidato in appalto 
ad una sola Ditta e precisamente alla Società Nazionale delle Ofticine di Savigliano. 
Alle forniture sopra accennate, a quelle cioè escluse dall’appalto alla Ditta im- 
prenditrice, provvide direttamente l’ Amministrazione Ferroviaria prevalentemente a 
mezzo delle proprie giacenze di magazzino. Ai lavori di elettrificazione dei depositi di 
Ventimiglia e Fornaci e dei parchi merci di Fornaci e Oneglia per ragioni del tutto 
particolari, fu provveduto in parte a mezzo di altre Imprese ed in parte a mezzo di 
personale dell’ Amministrazione. 
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Pure a mezzo di altre imprese fu provveduto all’adattamento delle sagome di al- 
cune gallerie, cavalcavia, pensiline e tettoie, alla sostituzione di deviatoi doppi inelet- 
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Fig. 14. — Sitazione di Ventimiglia lato Italia. 


Fic. 15. — Interruttori aerei pcì sezionamento linca di coutatto. 


trificabili, alla creazione di alcuni interbinari per ricavare lo spazio occorrente alla 
posa dei pali, alla posa degli apparecchi telefonici, alla sistemazione degli impianti di 
lilluminazione delle stazioni, ecc. 


I lavori dì elettrificazione veri e propri, compiuti in base a progetti dell’ Ammi. 
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nistrazione Ferroviaria e sot- 
to la dirigenza degli Uffici 
Elettriticazione e Npeciale di 
Genova, vennero iniziati nel 
cennato 1929. 

Squadre volanti comincia- 
rono in tale mese le fonda- 
zioni e l’alzamento dei pali 
che fu compiuto entro il di- 
cembre dello stesso anno. Nel- 
la primavera del 1929 furono 
iniziati anche i fabbricati ai 
quali accudirono contempora- 
neamente due cantieri, ciascu- 
no per la costruzione contem- 
poranea di una sottostazione 
e di un fabbricato alloggi. Al 
tri due cantieri (Ventimiglia e 
Vado) provvidero dall’autun- 


F:6. 16. — Se:ionamento fra etazione e piena linea. 


no del 1929 fino all'epoca dell’ultimazione dei lavori, alla preparazione ed al montaggio 
a terra dei materiali per le apparecchiature delle linee di contatto, mentre nelle Offi- 


Fig. 17. — Diano Marina. 
Veduta d’insieme della eottoetazione e del fabbricato 


cine di Torino della « Savi- 
gliano » venivano approntati i 
trasformatori e tutte le parti 
accessorie occorrenti al mon- 
taggio delle apparecchiature e 
delle condutture elettriche 
delle sottostazioni. 

Con la preparazione ed i 
montaggi completi a pie’ d'o- 
pera dei materiali ai quali ac- 
eudirono solo i suddetti can- 
tieri di Ventimiglia e Vado e 
le Officine di Torino della 
« Savigliano » fu reso possibi- 
le far compiere alle squadre 
addette ai lavori di linea ed 
a quelli delle apparecchiature 
elettriche delle sottostazioni 
esclusivamente i lavori di po- 
sa ottenendo il vantaggio di 
glior rendimento in quantità 
di lavoro ed .in qualità di 
esecuzione. 


Nell’estate del 1930, ultimati ormai i lavori di scalpellatura ai vòlti di alcune 


gallerie e demoliti due cavalcavia per ricavare la sagoma minima per la trazione elet- 
trica, ultimate altresì la correzione ed i raccordi parabolici delle curve dei binari di 
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corsa (questi non in dipendenza della elettriticazione), sostituiti alcuni scambi tripli 
nelle stazioni, ecc., tolti, insomma, tutti gli impedimenti alla posa dei conduttori della 
linea di contatto, i lavori vennero a trovarsi nel loro pieno sviluppo, sia lungo la sede 
ferroviaria quanto negli interni delle sottostazioni, quanto sulle primarie. In tale pe 
riodo si ebbero non meno di #50 uomini adibiti al lavoro. 

Da parte del Circolo Costruzioni Telegrafiche e Telefoniche di Genova venne ini. 
ziata nella estate suddetta (1930) la nuova linea telegrafonica Savona-Ventimiglia di- 
stante oltre 200 metri dalla sede ferroviaria, che doveva servire alla soppressione di 
quella esistente in sede dove la permanenza non sarebbe stata possibile col nuovo si. 
stema di trazione dipendentemente dai disturbi che avrebbe risentito. Tolto anche 
l’ultimo impedimento dato da questa per la posa di alcuni conduttori di scarto e di 
« terra », fu possibile avere completo l’impianto ed in assetto per le prime prove di 
tensione agli ultimi di marzo del 1931. Nell'aprile dello stesso anno furono compiute 
le corse di prova a TE. ed il 21 aprile iniziato l'esercizio. L'impianto venne cioè cse- 
guito in poco più di due anni. 

A parte le soggezioni date ai lavori di elettrificazione da quelli di preparazione 
alla sede ferroviaria, che con opportuni accorgimenti e previo un razionale programma 
predisposto dall’Amministrazione Ferroviaria, poterono essere ridotte al minimo, non 
si ebbero difficoltà notevoli da superare ad eccezione di quelle determinate dalla bre- 
vità del periodo giornaliero (intervallo) per il lavoro a mezzo di carrelli, scale, treni- 
cantiere, ecc., consentito dal transito dei treni ordinari. 

Tale intervallo, stabilito fra determinati treni in modo da avere mediamente due 
ore teoriche di lavoro al giorno, praticamente risultò per il 50 %, delle giornate lavo 
rative inferiore ad nn’ora, per il 40% compreso tra un'ora ed un’ora e 20’ e per il ri- 
manente 10 % addirittura annullato. Ciò oltrechè a causa delle normali soggezioni di 
movimento (attesa del consenso, perditempo per raggiungere il posto di lavoro, tempe: 
stivo disimpegno della linea prima del transito del treno chiudente il periodo di la- 
voro), dipendentemente dal fatto che, specialmente nella stagione estiva, i treni dopo 
i quali aveva inizio il periodo avevano mediamente 20-30 minnti di ritardo (servizio 
colonie marine, servizi derrate alimentari, ece.), o dall’altro fatto della. soppressione 
degli intervalli per l'effettuazione dei treni straordinari (pellegrinaggi Lourdes, tra- 
sporti militari, ecc.). 

A questa difficoltà venne fatto fronte in buona parte mercè scrupolose prepara- 
zioni e predisposizioni preliminari prima di ogni andata in linea con treni-cantiere, 
carrelli, ecc.; con una costante sorveglianza delle squadre da parte dei dirigenti re- 
sponsabili tendente ad ottenere il massimo rendimento da parte delle squadre; ma so- 
pratutto mercè l’adozione dei mezzi di trasporto più confacenti. Per i treni-cantiere 
venne pertanto rinunciato, da parte della Ditta appaltatrice, alle prestazioni di loco- 
motive a vapore inizialmente utilizzate, sostituendo queste con trattori a motore a 
scoppio potenti e relativamente leggeri; con che venne reso possibile ridurre al mi- 
nimo i perditempi per le frequentissime fermate e riprese occorrenti per la distribu- 
zione di materiali lungo linea, per la posa delle. grappe in galleria, per la posa e te- 
satura dei conduttori ecc.; e reso possibile altresì, in galleria, un ambiente migliore 
al lavoro per mancanza di fumo, 

I mezzi più importanti di lavoro impiegati sulla sede ferroviaria, oltre i trattori 
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suddetti, furono un carro (pianale) attrezzato con martelli pneumatici e relativo com- 
pressore per la perforazione dei vòlti delle gallerie (posa grappe delle sospensioni), 
ed un carro pianale attrezzato con cavalletti per n. 8 bobine di filo di rame e trolley 
per la posa dei conduttori. 

Fu altresì impiegato largamente, anzichè il normale carrello d’armamento, il tipo 
di carrello leggero costituito da due elementi indipendenti, e quindi distanziabili, cia- 
scuno formato da un trave trasversale a quattro ruote con cuscinetti a rullo. Tale 
mezzo di trasporto, scorrevolissimo, si prestò notevolmente per distribuzione di pali 
nelle stazioni o a non grande distanza da queste, nonchè per lo svolgimento delle bo- 
bine del cavo telegrafonico. 

La foratura delle rotaie e ganascie per l'applicazione delle connessioni elettriche 
venne compiuta impiegando esclusivamente dei trapani a motore montati su piccolo car- 
rello, adatti ad eseguire fori tanto all’interno quanto all’esterno del binario e taito 
due fori contemporanei (uno nella rotaia, Valtro nella ganascia) quanto uno solo. 


COSTO DEGLI IMPIANTI. 


Le spese consunte, in cifra tonda, sono riportate nel seguente prospetto: 


1) Linee primarie di derivazione : 


a) Km. 831 circa di terna... +++ LL. 2.350.000 
bh) Cabine di allacciamento alle terne CIELI (n. 5) . » 520.000 
c) Linee telefoniche antinduttive delle terne derivate 

(fm 15;bItea) sl Li e a e e a 95.000 


d) asservimenti ed espropriazioni... .°/.... 250.000 


L. 3.215.000 
2) NSottostazioni : 


a) Fabbricati LL... 666 LL. 2.380.000 


db) Viazzali e recinsioni . ./././.0. +... 430.000 
e) Binari di ra@cordo . ..0 0. 45.000 
d) Apparecchiature elettriche ed arredamenti. . . » 6.520.000 


e) Espropriazioni LL... 644 140.000 


L. 9.515.000 
3) Linee di contatto e di alimentazione : 
Km. 174 di binario elettrificato con Km. 830 di alimentazione por- 
tante anche la linea di contatto e con 237 scambi sempliei e 17 
Scambi inglesi LL... 6 + T 15.215.000 


4) Fabbricati alloggi ed accessori : 


a) 5 fabbricati di abitazione per complessivi 120 vani L. 1.110.000 
b) posti dì guardia e telefonici, locali per garage, 

magazzini, officina. GC... +0. 175.000 
c). Recinsioni e piazzali ./.0/.0.0.0.0 +06. 110.000 
d) Espropriazioni Li... +04 85.000 


L. 1.480.000 
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E 


n) Telefoni, segnali e illuminazione Stazioni: 


a) Cavo telegrafonico e relativi apparecchi «++ L. 10.440.000 
db) Sistemazione impianti luce e segnali delle stazioni  » 2.162.000 


L. 12.602.000 
G) Lavori alla sede ferroviaria, all'armamento e vari: 
a) modifiche all’armamento . . . .0..0. 0... L. 350.000 
b) abbassamento piano del ferro e scalpellamento volti 
in galleria, taglio tettoie e pensiline, demolizioni 
di cavalcavia, creazione interbinari eco. =... . » 65.000 
L. 415.000 
T) Spese generali Circa BY e 6 660664 IL. 2.118.000 


Spesa complessiva . . . L. 44.560.000 


landi 


Pertanto questa spesa corrisponde a quella di L. 257.000 per chilometro di binario 
elettrificato ed a L. 413.000 per chilometro di percorso. 

Il costo delle linee primarie, escluse le cabine di derivazione all’aperto risulta di 
I, 91.400 per chilometro di terna; quello della linea di contatto, comprese le linee di 


alimentazione, di L. 92.000 per Km. di binario, 


Il bilancio preventivo 1933 delle Ferrovie Federali Svizzere. 


È stato approvato alla fine di ottobre dal Consiglio Federale il bilancio preventivo delle Fer- 
rovie Federali Svizzere per il 1933. 

Esso prevede una spesa di milioni di franchi 7,6 per la continuazione dei lavori di elettri- 
ficazione e inoltre un acquisto di materiale rotabile per milioni 22,8 contro 35,9 del bilancio 1932. 

Gli introiti dell’esercizio raggiungono 353 milioni, e cioè sono inferiori per circa 42 milioni 
alla cifra dello scorso anno. 

Il totale delle spese per il personale ed il materiale è valutato a 275 milioni di franchi, con 
una diminuzione del 4,62 % rispetto al 1932. Le sole spese di personale raggiungono milioni 222,8. 

Si prevede per il 1933 una riduzione di 1.850.000 chilometri-locomotive, essenzialmente dovuta 
al traffico merci. Per combattere la concorrenza automobilistica, l'’Amministrazione rinuncia ad 
alcune restrizioni del servizio viaggiatori. Circa il sistema di trazione, da notarsi che il 73,4% 
dei chilometri-locomotiva dovrebbe, secondo le previsioni, effettuarsi nel 1933 con locomotive elet- 
triche. 

Il totale delle spese è valutato in 152,6 milioni, di cui 112,9 rappresentano il servizio degli in- 
leressi sui prestiti consolidati. 

Le Ferrovie Federali, valutando i bisogni della propria Tesoreria in 237 milioni di franchi, si 
propongono di ottenere i capitali necessari mediante conversione dei precedenti prestiti ed anche 
con nuove obbligazioni. 

Quanto alle previsioni di traffico, la relazione del Consiglio Federale osserva che « l’Amministra- 
zione ferroviaria è partita dalla speranza che il transito delle merci, che pare accenni ad una ri- 
presa, continuerà a svilupparsi e che il servizio viaggiatori, particolarmente colpito dal cattivo 


tempo nell’anno precedente, potrà giovarsi di condizioni più favorevoli ». 
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La fibra media delle grandi volte iperstatiche 
ed i ponti ad arco di cemento armato 


Nota dell’ Ing. ETTORE LO CIGNO 


Riassunto. — L’A. indica un metodo spedito per determinare l’asse di un’arcata di grande luce, nella 
quale si annullino al disarmo le sollecitazioni parassite, non solo in chiave ed alle imposte, ma pure in 
alcuni punti intermedi. Riporta inoltre alcune tabelle pel calcolo dei parametri delle reazioni d’imposta, 
tabelle valevoli in particolare nel caso che l’impalcatera del ponte sia in grado di opporre resistenza allo 
spostamento longitudinale del vertice dell'arco. 


È noto il metodo da tempo impiegato nelle costruzioni metalliche per migliorarne 
la stabilità con l'introduzione delle deformazioni elastiche sistematiche, Tale metodo è 
stato applicato in questi ultimi anni anche nelle costruzioni di cemento armato, in 
particolare per correggere le sollecitazioni parassite negli archi incastrati alle impo- 
ste. Queste sollecitazioni dovute all'effetto della compressione, allo spostamento re- 
lativo degli appoggi, e ad ogni restringimento elastico eventuale, come: il ritiro, Vab- 
bassamento di temperatura tra la media annuale e quella all'atto della chiusura della 
volta, ecc. determinano un cambiamento di forma della fibra media dell’arco, e con- 
seguentemente dei momenti parassiti di entità notevole, specie nei ponti di grande luce. 

Il metodo per eliminare negli archi buona parte delle sollecitazioni parassite con- 
siste nel realizzare in un punto qualsivoglia dell'arco, un giunto, che viene aperto 
mediante verini convenientemente disposti, in modo da creare una deformazione ela- 
stica. 

Questa può essere individuata da due parametri che possono essere scelti ad arbi- 
trio; essì sono in generale la corsa dei verini e la variazione dell’angolo formato 
dalle due faccie del giunto, al principio ed al termine dell’azione dei verini, Questi 
dati arbitrari debbono essere fissati in modo da creare un sistema di tensioni addi- 
zionali, di tale valore da diminuire le sollecitazioni in due particolari sezioni; in ge- 
nere quelle in chiave ed all’imposta dove si verificano le tensioni massime, 

Però, chi ha confidenza con la teoria e la pratica della costruzione dei ponti 
non può a meno di disconoscere che il sistema della introduzione delle deformazioni 
elastiche sistematiche richiede particolare competenza e laboriosità di calcolo, per cui 
il metodo è di applicazione molto delicata, Basta pensare alla grandezza della defor- 
mazione che, grazie all'azione dei verini, si imprime alla fibra media dell'arco, ed alla 
entità. delle sollecitazioni create sia pure da piccolissime variazioni nelle ordinate della 
fibra media. . 

Lo stesso prof. Freyssinet, a cui spetta in gran parte il merito di avere introdotto 
nelle opere di cemento armato il metodo delle deformazioni elastiche sistematiche, con- 
siglia. di essere prudenti nella applicazione, temendo di provocare con il pretesto di sop- 
primere alcune sollecitazioni parassite, delle fessurazioni in opere che si sarebbero 
comportate bene se fossero state lasciate tranquille. 


f 
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È appunto per questo fatto che alcuni studiosi hanno pensato di raggiungere lo 
stesso risultato con altro principio, e precisamente deformando la fibra media del- 
l’arco in modo da generare nell’arco stesso sollecitazioni eguali ma di senso contra- 
rio a quelle che gli sforzi parassiti producono al disarmo. 

Gli sforzi parassiti portano infatti alla introduzione di una spinta addizionale di 
senso opposto a quello della spinta principale dovuta ai carichi, portano cioè ad un 
rialzamento della linea delle pressioni in chiave e ad un abbassamento della stessa li- 
nea alle imposte. La deformazione della fibra media deve essere studiata in modo da- 
annullare l’azione della spinta addizionale, riportando così la linea delle pressioni a 
coincidere con l'asse dell’arco nelle sezioni in chiave ed alle imposte. 

Il prof. Kògler (1) indica un suo metodo approssimato di calcolo dell’asse più con- 
veniente basato sul detto principio. | 

Egli deforma la funicolare del peso proprio fra l'imposta e la sezione ad un quarto 
della luce, diminuendo le ordinate rispetto all’asse orizzontale passante pel centro 
elastico, di quantità Ay varianti con legge parabolica, ed aumentando le ordinate 
stesse fra ll quarto della luce e la chiave di quantità A’y varianti pure con legge pa- 
rabolica. Per le ipotesi fatte, il metodo non sembra peraltro applicabile agli archi di 
sezione molto variabile fra la chiave e l'imposta, e perciò con centro elastico non 
molto discosto dalla chiave. 

Il prof. Campus (2) indica invece un metodo di calcolo esatto per individuare la 
fibra media più conveniente delle grandi volte iperstatiche, prendendo, secondo il prof. 
Timochencko, come sistema isostatico di base larco a tre cerniere. Il Campus giunge 
però ad equazioni con integrali di rado solubili, per cui il caleolo numerico fatto con 
la formula di Simpson o con l’integrazione grafica, non è certo spedito. 

Un elegante metodo espone pure il dott. ing. Max Ritter basato sulla introduzione 
dei carichi virtuali addizionali. 

I metodi sopra citati si basano sul principio di deformare la fibra media dell'arco 
in modo che le stesse azioni parassite, siano causa, al momento in cui entrano in gioco, 
di una diminuzione anzichè di aumento delle sollecitazioni massime. 

E evidente però che questa diminuzione si verificherà per due sole sezioni, quella 
in chiave ed all’imposta; nelle altre potrà verificarsi un aumento delle tensioni mas- 
sime in forza della stessa deformazione imposta alla fibra media, la quale non coin- 
ciderà più con la funicolare dei carichi. 

Con la presente nota si vuole dimostrare un metodo spedito e tuttavia abbastanza 
esatto per la determinazione dell’asse della volta, asse studiato in modo che si an- 
nullino al disarmo le sollecitazioni parassite, non soltanto nelle sezioni in chiave ed 
alle imposte, ma pure in alcuni punti intermedi, sicchè la linea delle pressioni si 
scosti nella misura minima dalla fibra media dell’arco. 

Il metodo consiste nel trovare anzitutto l’intensità di un carico variabile supple- 
mentare fittizio, tale da determinare nella spinta un aumento sufficiente ad elidere 
l’azione delle forze parassite, annullando con opportuni accorgimenti i momenti dovuti 
al detto carico variabile in chiave, alle imposte, ed in alcune sezioni intermedie. 


(1) Vedi: Der Bauingenieur, febbraio 1928. 
(2) Vedi: Compte-rendus de l’Accadémie des Sciences. Paris, 1930. 
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L’asse dell’arco è stato poi tracciato nella ipotesi che sull’arco stesso, supposto 
perfettamente rigido, agiscano i dati carichi fissi, diminuiti del sopracitato carico 
supplementare. Se ora si immagina che questo carico supplementare agisca in senso 
inverso, cioè in senso positivo, l’arco resta sollecitato, come è effettivamente, dai soli 
carichi fissi, e la linea delle pressioni, aumentando la spinta, si abbassa vesso la chia- 
ve, si eleva verso le imposte dì quanto è necessario per coincidere con l’asse dell’arco, 
in chiave, alle imposte, ed in alcune sezioni intermedie, all’atto in cui le forze paras- 
site agiscono nella loro totale intensità. 

Descritto in succinto il metodo seguito, si vedrà in seguito chiaramente, come 
grazie ad opportune tabelle si possano speditamente determinare le linee di influenza 
dei parametri della reazione di imposta, nonchè il carico fittizio variabile, inteso a cen- 
tralizzare nel miglior modo la curva delle pressioni. 

Le accennate tabelle servono pure al calcolo dei ponti di cemento armato nei quali 
l'impalcatura ha, rispetto alla stabilità, una influenza che non può essere trascurata, 
nei quali cioè l’impalcatura è collegata alle spalle del ponte ed è perciò in grado di 
opporre resistenza, per dissimetria di carico, allo spostamento longitudinale del .ver- 
tice dell’arcata. Per questi ponti può essere conveniente di valersi nei primi tentativi 
di dimensionamento, non soltanto dall’esempio di opere già costruite, ma altresì del 
calcolo, eseguito per quanto è possibile speditamente, con espressioni integrate nella 
loro applicazione da opportune tabelle, le quali servono infatti, come vedremo, a 
trovare in modo spedito le linee di influenza delle iperstatiche per un arco di cemento 
armato, nel caso che non sì possa prescindere, come si è detto, dalla resistenza del- 
l'impalcato. 


2. Ponti di cemento armato con impalcatura superiore. Equazione dell'asse dell'arco. 


Il sistema indicato nella figura 1, rimossi i pilastrini che trasmettono all’arco i 
carichi dell’impalcatura, è quattro volte staticamente indeterminato, nella ipotesi che 
l’impalcatura, per il suo piccolo momento d’inerzia, non offra che scarsa resistenza 
alla flessione e si possa ritenere collegata a cerniera alle spalle ed al vertice dell’ar- 
cata. Se l’arco è sollecitato da un carico unitario, ad es. in C sulla metà sinistra, le 
iperstatiche sono i tre parametri della reazione E; dell'imposta A e cioè: il momento 
X( di R, rispetto al centro elastico @ dell’arco, le due componenti orizzontale H, e 
verticale V, di R,, e la reazione H' del vertice m dell’arco al suo spostamento oriz- 
zontale. 

À questo spostamento si oppone l’impalcatura con la sua resistenza alla trazione 
nel tratto mD, ed alla compressione nel tratto mE. Se la sezione della impalcatura è 
come di solito costante, potendosi ritenere costante per piccole sollecitazioni il mo- 
dulo di elasticità normale alla tensione ed alla compressione, i due tratti mD, mE 


1 
sono sollecitati dalla stessa forza 2 H'. 


Inoltre, se si inlicino con 7, el 7, rispettivamente le componenti orizzontali 
delle reazioni R, ed R, delle imposte sinistra e destra, deve essere evidentemente : 


HI, Ha= I' 
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ossia : 


(1) heidi 
p 2 

-fSta bene quindi il poligono delle forze in equilibrio disegnato nella figura 1. 

La linea d’influenza della spinta H’ può essere disegnata come si vedrà in ap- 
presso, una volta tracciate le linee di influenza dei parametri MV ed H della reazione 
di imposta dell’arco semplice, supposto cioè svincolato dalla trave. 

Si trovi perciò l’equazione dell’asse dell’arco, tenendo presente che per raggiun- 
gere la massima economia dell’opera è, com'è noto, opportuno di far coincidere detto 


Fia. 1. 


asse con la linea delle pressioni dovuta al peso proprio oppure al peso proprio più metà 
del sovraccarico uniformemente distribuito su tutto l’impalcato, a seconda dei casi. 

A questo scopo si segua il noto procedimento analitico, basato sulla integrazione 
della equazione differenziale della curva funicolare di un carico comunque ripartito, 
equazione della forma : 


a? y 
2 | H = 
0) ° da 


Sia ab la linea racchiudente il diagramma del carico relativo come si è detto al 
peso proprio ed a metà di quello accidentale. 

Non è possibile di stabilire una esatta espressione della legge di variazione del 
carico q in funzione dell’ascissa 7, data la discontinuità che in generale si verifica 
nella struttura dei timpani. Tuttavia, noti i carichi gm 9: In per metro lineare rispet- 
tivamente al vertice m, all’imposta ?, e nella sezione media fra il vertice e l’imposta, 


alla distanza a = Ba dall’asse di simmetria, la legge di variazione del carico q, fatto 
4 o | 


y= di vo = qu , può mettersi sotto la forma: 


Um Im 
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2 X ui 
(3) q= Qqn + Qm (Y = 1) (45) 
nella quale » è dato dall’espressione : 
(4) m_ 101 
va 1 


Integrando una piima volta l’equazione differenziale (2) si ottiene : 


d mn » 4-\° gi 
Frei ara) VI rr 


da II HI, l n+t1 
Per 
d y 
e=0è ——=(l. Segue C, = 0 
da 


La seconda integrazione dà: 


Im 23 + Im I 1) d\" | ti + 
2H, II, fi (n + 1) (n + 2) 


Per 


Si scelga y = C.= 0 e si ricordi che per un'’arco perfettamente rigido deve essere: 


l 
1 [x 25" I 13 2(yY-1 
(5) IL = — ° Im 140 (5) | fa ) de tal 14 (Y ) 
Ù 0 \É 2 8 f (n +1) (n+2) 
L’equazione dell’asse dell’arco diventa pertanto : 


cl RE] 
n esta 07) Jota 


nella quale: 


(n) a 2(XY_-1) n 128 
(n+1)(n+2) (n+1)(n+2) 
essendo 
(7) bis p=-ilta 


6 Im 


Per n = 2 l’equazione (6) coincide con la parabola biquatratica ricavata dall’ing. 
Neumann come equazione dell’asse dell’arco (1). 

Con l’aiuto della (6), e per i valori di n = 0.5, 1, 1.5, 2 sono state ricavate per 
g variabile fra zero ed uno le ordinate y = f. a, registrate nella tabella 1. Dalla quale 
si rileva che se n è maggiore di 1, le ordinate suddette variano pochissimo con n, per 
cui è in generale lecito, come vedremo anche in appresso, di ritenere n costante, ed in 
un primo calcolo eguale a 2. 


o 


(W) Vedi: Armierter béton, 1917, fascicoli 10 ed 11. 
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Ad ogni modo la determinazione dell’asse dell’arco in base alla (6) può essere fatta 
nel solo caso che i rinfianchi siano continui e la legge di variazione del carico q lo 
consenta; in caso divcrso, una volta calcolati in base ad un primo dimensionamento 
dell’opera, i pesi delle singole porzioni dell’arco, e quelli concentrati che vi si scari- 
cano, l’asse geometrico deve essere determinato nella ipotesi che l’arco sia perfetta- 
mente rigido, facendo coincidere l’asse stesso con la curva delle pressioni dovuta ai 
suddetti carichi. | 

Com’è noto, una qualsiasi ordinata y'° del detto asse rispetto alla corda passante 
per i baricentri delle sezioni d’imposta è data dalla espressione: 


M 


(8) y = j 
M muss 


essendo M, ed Mmass i momenti rispettivamente nel punto di ascissa x ed alla mez- 
zeria di una trave liberamente appoggiata agli estremi di luce eguale alla portata 
dell’arco e caricata degli stessi pesi che agiscono sull’arco. 

Tracciato a questo modo l’asse dell’arco, si può trovare in base alla (5) il valore 
di n, essendo noti Qi Qnm ed Mmass= Hif- 

Siano ora I, I, ed I,', i momenti di inerzia delle sezioni normali dell’arco rispet- 
tivamente in chiave, all’imposta e ad un quarto della luce, /, il momento d’inerzia di 
una sezione generica dell’arco stesso, ed a, a,’ gli angoli che la tangente all’asse dell’arco 
fa con l’orizzontale rispettivamente in corrispondenza dell’imposta e ad un quarto della 
luce. Si ponga ora: 


so I, se L 
I, cos a, dl I,' 608 ay' 
1 1 1 1 2x\r 1 2a\r 
(9) =—-{{-——)|\(—_ = (E) |] 
dx I, I I, cosa, / \ È I l 


tds 


nella quale r resta fissato ‘dall’espressione : 


. ic 
(10) or= —L 
1-%, 


Se 7 = 1, l'equazione (9) esprime che il valore reciproco di / cos a varia secondo 
una retta. È questa la condizione ammessa dall’Ing. Neumann nello studio più sopra 
citato e dal Prof. Strassner nel 2° volume del suo trattato « Neuere methoden ziir statik 
der rahmentragwerke und der elastichen Bogentriger ». 

Il Dott. Ing. Max Ritter pone invece r = 2, (1). In genere r può variare 0,4 e 2. 


3. Calcolo dei tre parametri dell'arco incastrato. 


Come si è visto sopra, in base ad un primo dimensionamento dell’arco sono noti i 
valori di «4, r dato dalla (10), R dalla (7) bis, ed n= 2. 


(1) Beitroge zur theorie und berechnung der vollwandigen bogentrier ohne scheitelgebug. 
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Il peso elastico W dell’arcata è dato dalla relazione. 


l 
+3 tg 2x\r I rt @ I 
ui asi $ E | »( Î i e Farr a 


1 
fi yd8s 
-: EI _{(r+1)(1— ©) 3(1+8) +» 
W Di r+ ui (1— @) 
_ (r +3) (1+B8)+n 
(r+3)(r+3+%n)(1+8) 


. 


|=fa 


1 valori di a, che permettono il calcolo spedito di c seno consegnati nella ta- 
bella II in funzione dei valori noti di r @ e 8. 

Ad n è stato assegnato il valore costante di n = 2, essendosi vato che o re- 
sta pressochè costante al variare di n. 

Dalla tabella emerge invece chiaramente che c varia, sia pure leggermente, con r; 
occorre quindi per l’esattezza interpolare fra i valori di » dati dalla tabella. 

Il momento d’inerzia /,, tenuto conto dello spostamento delle forze momenti sta- 
tici agli antipoli, e nella ipotesi che gli antipoli dell’asse x rispetto alle ellissi di 
inerzia dei vari tronchi in cui fu diviso l’arco si trovino sulle verticali passanti per i 
baricentri dei tronchi suddetti, è dato dalla espressione: 


du 


(13) L= FI @+®[1-0- (2° V]e- Wa 


—_° 


lbs VE pt Lalli.) 
— LIO dini Era 5+n 5+2n r+5 rt+n+5 LB LAI 
+ 


“ (1- @)(1 + 6)? — (1 +8)? 

(£ te) rt+ r+ al_  f31 
——_—r-= =«—e_—e——e dz 

f/]1+n(1—-@) (r+1(14—%@) | EI 


nella quale p, è il raggio di girazione della sezione media dell’arco. 

I valori di a, sono dati dalla tabella III in funzione di 4 e #8; ad n è stato as- 
segnato il valore n = 2 rimanendo /, pressochè costante al variare di n. 

I valori della tabella III non tengono però conto del termine dipendente dagli 
sforzi normali. Volendosi considerare anche queste azioni, che non sono affatto tra- 
scurabili, basta aggiungere ad a, il valore: 


| Po \}T+t 
Î r+1 
Il momento d'inerzia Iy rispetto all’asse y è: 


l 
1 de 3 
(14) L= 2|1-0-% 2) ani ie 
Ehi 1 12EI, r+3 
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I parametri AT V ed 7 della reazione d’imposta sinistra rispetto al centro elastico 


dell’arco, svincolato dalla trave, sono per effetto di un carico unitario applicato alla 
distanza e" dall'asse yi 


(15) i (1 — e)? se [(°- e (1 — er +!) 
= 2 Giava O 3 IE i 7 SR = la, 
W 4 rt 
o" (fr +1)(1— @) 
essendo 
a 
e= Li 
2 


I valori di a, sono stati registrati nella tabella IV per r variabile fra 0,4 e 2; detti 
valori moltiplicati per 2 danno il momento «AT per un: carico verticale unitario situato 
a destra dell’asse di simmetria ; per un carico 1 a sinistra del detto asse devesi aggiun- 


gere corrispondentemente ai singoli valori di e la quantità : 3 è. — 


Dalla stessa tabella risulta che 40 è minimo per un valore di r variabile fra 0,4 e 0,6. 
La reazione verticale V è data dalla espressione: 


LA 


ni ° s(e— 2") ds 
(16) E 
V— E 
03 LES) 
ini (1+4) | Diet 
Smnnrieni i ge] PP L.43 r+2 
= TEA EETEEETTTRE Ag 
_ 3(1— ) 
rt3 


I valori di ay risultano dalla tabella V in funzione di e pg ed r =" 1. — 
La spinta 7 è data dall’espressione 


! 
1 a 
— o x") y ds 
(17) EI, 1 
Lasa 
1- e siena 1—-e"+! e(1—e"+3) 
_ bara n EE 
META | 4 n+4 n+3 _ 
f a, |4(1+8) l—-@ 
1—-ert4: e(1— er+2) fuer el 1 
9 ii i e /— — == || —-gago, = — 4 
tt4 r+3 rt+tnt4 r+n+3 Î 


Se si trascura nel calcolo di 7, il termine dipendente dagli sforzi normali, i valori 
di a, sono dati in funzione di e R dalla tabella VI per valori di e variabile fra 
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0 e 0,9; ad re ad n sono stati assegnati i valori costanti r = 1, n = 2 essendosi con- 
statato che H rimane pressochè costante al variare di r e di n, entro i limiti della 
pratica. | 

Non potendosi però trascurare gli sforzi normali, i valori di H7 così ottenuti vanno 
moltiplicati pel rapporto : 


Ss 


A _ 
dg + ( Po ) BA 
f r+1 
essendo i valori e, dati dalla tabella III. 
Infine, per un aumento t di temperatura si ha un incremento 77, nella spinta del- 


l’arco, spinta rivolta verso l’interno, vale a dire in senso opposto a quella dovuta 
alla compressione assiale. 
L'incremento 77, è dato notoriamente dall'espressione : 


nella quale a, è il coefficiente di dilatazione lineare ed i valori di a, sono dati dalla 
tabella III. | 


4. La fibra media più conveniente delle volte iperstatiche. 


Si è detto in principio che nelle grandi volte le sollecitazioni parassite banno il 
sopravvento sulle sollecitazioni utili dovute al peso proprio ed al sovraccarico, e che 
non è possibile un ulteriore progresso nell’ampiezza delle volte, malgrado l’impiego dei 
cementi ad alta resistenza, se non si eliminano in modo completo gli sforzi parassiti. 

L'ing. Miozzi del Genio Civile indica, nel fascicolo 7°-1927 degli Annali dei LL. PP., 
un metodo per tentativi per la correzione della fibra media delle grandi volte, e riesce 
con successive approssimazioni ad eliminare almeno in parte gli effetti del restringi- 
mento elastico. 

Il metodo è molto semplice e consiste, come si è visto, nel deformare la fibra 
media in modo da creare all’imposta ed in chiave momenti flettenti di senso contra- 
rio a quelli provocati dagli sforzi parassiti. 

In verità, piccole deformazioni nella fibra media, disegnata seguendo la funico- 
lare del peso proprio, apportano modificazioni di entità trascurabile nei valori dei 
parametri 67e V come si rileva dalle espressioni (15) e (16), mentre invece possono 
condurre a variazioni considerevoli nei valori della spinta H, come sì desume dalla 
(17). Se il valore di 7 aumenta, rimanendo YZinvariato, evidentemente la linea delle 
pressioni nella sezione in chiave, si abbassa; se invece H diminuisce, la linea delle 
pressioni in chiave sì rialza. | 

Inversamente si verifica per le sezioni all’imposta. | 

‘Pertanto, per effetto delle sollecitazioni dovute al restringimento elastico dell’arco, 
al ritiro del calcestruzzo, ecc. la linea delle pressioni in luogo di coincidere con la 
fibra media si sposta in a’ c db’ (vedi fig. 2) sollevandosi in chiave, abbassandosi al- 
l'imposta, passando sempre per il punto C' «di intersezione dell’asse Gr con la fibra 
media, in quanto le dette sollecitazioni danno tutte luogo a risultanti che passano per 
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il centro elastico G. Basta dunque aumentare la spinta H per diminuire le sollecita. 
zioni parassite. Per ottenere questo aumento basta diminuire i valori di y od in altri 
termini, basta deformare la fibra media avvicinandone i punti, con legge matematica 
di non facile calcolazione, alla oriz- 
z4yntale passante pel centro elastico. 
Il metodo raggiunge lo scopo di 
rendere pressochè nulli i momenti nel- 
le sezioni in chiave ed alle imposte; ha 
però il difetto di aumentare, talvolta 


in modo sensibile, gli sforzi in talune 
Pix. | rezioni intermedie, e ciò in forza della 


a) 77777 sanno Dl ooo, "ip stessa deformazione imposta alla fibra 


F° Sua - ° . CI 
ai media, la quale viene così a scostarsi 


nelle sezioni intermedie dalla linea 
funicolare dei carichi. 

Come si è già detto, la soluzione 
ideale sarebbe quella di eliminare l’ef- 
fetto degli sforzi parassiti senza de- 
formare la fibra media disegnata se- 
condo la funicolare dei carichi, ed 
agendo invece convenientemente sui 
carichi fissi, ovverosia sugli spessori 
della impalcatura, ed in misura mini- 
2 ba ma su quelli dell’arco. 


Ai 


A questo proposito si osservi che 
iu particolare negli archi molto ribas- 
sati, ad un aumento nello spessore 
2% della volta corrisponde una diminu- 
zione negli sforzi dovuti ai carichi, € 
nello stesso tempo un aumento di ri. 
gidezza che rende più importanti le 

Fio. 2. sollecitazioni dovute agli sforzi pa- 
- rassiti. 

Diminuendo lo spessore della volta si raggiunge un effetto opposto, vengono civè 
diminuite le sollecitazioni parassite ma aumentano le sollecitazioni specifiche in con- 
seguenza delle diminuite sezioni. 

L'ing. Vallette nel « Génie civil », 1930, n, 5, accennando alle caratteristiche più 
convenienti degli archi incastrati conclude con questo risultato, che sembra in con- 


d) 


trasto con tutte le teorie svolte sino ad oggi sull'argomento, e cioè: che il momento di 
inerzia alle imposte deve essere una frazione di quello in chiave. 

In sostanza il Vallette sostituisce alle cerniere degli incastri flessibili. 

Certo, chi osserva i coefficienti registrati nella tabella VI, può constatare che 7 
varia con g e con @; più precisamente ad un aumento di g@ e ad una diminuzione 
di @, vale a dire ad una diminuzione del momento d’inerzia ZI, in chiave e ad un au- 
mento del momento d’inerzia /, all'imposta, corrisponde un certo incremento nella 
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spinta H, che in genere è però piccolissimo e non può in alcun modo compensare le 
sollecitazioni parassite. 

Per raggiungere questo scopo si procede a questo modo. 

Sia Hp la spinta dovuta alle azioni parassite, agente lungo la Gv e diretta verso 
l'esterno dell’arco, in senso opposto cioè alla spinta HM. 

Poichè il ritiro del calcestruzzo si può paragonare nei suoi effetti ad una dimi- 
nuzione di temperatura, così la spinta 7, si può calcolare con l’espressione seguente, 
nella quale H, rappresenta la spinta dovuta ai carichi fissi, da determinarsi in un 
calcolo di prima approssimazione con l’espressione (5), in base ad uno schema del ponte, 
progettato in relazione ad opere già costruite: 


Po \} rt 

($ Es? Ri 4 Ela t 
Po \° rto a, f° 
PRI Ci 


nella quale il primo termine tiene conto del restringimento elastico dell’arco, ed il se- 


(19) Ho= Hg 


condo del ritiro del calcestruzzo e di un eventuale abbassamento di temperatura tra la 
media annuale e quella dell’atto della chiusura della volta. 
Ai coefficienti r ed n si possono assegnare in un primo calcolo i valori : r = 1; 
- 9 


pi 

Il metodo che si propone consiste nel determinare un carico fittizio variabile 
in tal guisa da indurre nella spinta un aumento sufficiente ad elidere l’azione delle 
forze parassite, restando tuttavia nulli i momenti dovuti a tale carico fittizio nelle 
sezioni in chiave, alle imposte, ed in qualche opportuno punto intermedio dell’arcata. 
In conseguenza dell’azione del detto carico la linea delle pressioni si abbassa in chiave, 
si eleva alle imposte, di quanto deve poi inversamente elevarsi ed abbassarsi per ef- 
fetto delle azioni parassite, in modo da coincidere alla fine con l’asse dell’arco non 
soltanto alla chiave ed alle imposte, ma pure nei sopracitati punti di momento zero, in- 
termedi tra la chiave e l’imposta, compreso il punto C situato sull’asse passante pel 
centro elastico. 

Lo scopo è evidente, ed è quello di avvicinare il più possibile la linea delle pres- 
. sioni all'asse dell’arco 

Ora però, trovato il carico fittizio sopra accennato non è possibile di modificare le 
grossezze della impalcatura e dei rinfianchi od anche gli spessori dell'arco in modo 
da realizzare le progettate variazioni di carico. Si adotti perciò l’artificio seguente. 

Si tracci l’asse dell’arco con l’espressione (8) nella ipotesi che sull’arco, perfet- 
tamente rigido, agiscano i dati carichi fissi e cioè i pesi delle singole porzioni del- 
l'arco e di quelli concentrati che vi si scaricano, nonchè il carico fittizio supplemen- 
tare, agente però in senso negativo, tale cioè da. generale una diminuzione della spinta. 

Tracciato a questo modo l’asse dell’arco, il problema è risolto, inquantochè, se si 
suppone che il carico supplementare agisca in senso inverso, cioè in senso positivo, 
l'arco resta sollecitato dai soli carichi reali, ed in questa ipotesi la spinta aumenta, 
e la linea delle pressioni, per l’arco perfettamente rigido, si abbassa in chiave e si eleva 
alle imposte di quanto è necessario perchè essa linea coincida con l’asse dell’arco nei 
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punti di momento zero, all'atto in cui le forze parassite agiscono nella loro totale in- 
tensità. 

Il carico supplementare può assumere forme diverse ; esso deve soddisfare alle con- 
dizioni seguenti. 

Siano AT, Ho, Vp i tre parametri della reazione d’imposta dovuti al sopracitato 
carico fittizio simmetrico, e si indichino con m, ed mm, i momenti all’imposta ed in chiave 
dovuti al carico stesso. 

Per quanto si è detto sopra deve essere : 


nella ipotesi che la posizione del centro ela tico resti invariata per effetto della deforma. 
zione imposta all’asse dell'arco, tracciato nella nuova posizione come funicolare dei 
carichi fissi e del carico fittizio invertito di senso. 

Il momento © è notoriamente: 


I 
M,= mi — Faiz — Hpf{—-c) 


e quindi il carico deve soddisfare alla coi dizione : 


Il momento m, in chiave è: 
mo = Mp — IHp.c +- 173 


essendo p il momento semplice rispetto al vertice dell’arco del carico fittizio, il quale 
deve pure soddisfare alla condizione : 


Se con p e pÈ si indicano le intensità di determinati carichi uniformemente ripar- 
titi per ml dì proiezione orizzontale, il carico supplementare può essere rappresen- 
tato da uno dei diagrammi delle figure 2-0), 2-D), 2-c); l'arco resta sollecitato da ca- 
richi uniformemente ripartiti e concentrati agenti parte verso l'alto, parte verso il 
basso, in tale guisa da rendere nulli i momenti per una trave semplicemente appoggiata 
alle estremità, nei punti a c per il diagramma 2-a), nei punti «a Dd c- per il dia- 
gramma 2-D), nei punti a d c d per il diagramma 2-c), e nei punti simmetrici rispetto 
all'asse delle ordinate. 

Se ora con Ay si indicano gli scostamenti verticali del nuovo asse dell'arco ri- 
spetto alla funicolare dei carichi fissi, e se con Am si indicano le corrispondenti or- 
dinate dei diagrammi dei momenti dovuti al carico fittizio, diagrammi parabolici, 
indicati in punteggiato nella figura 2, affinchè la posizione del centro elastico resti 
invariata, deve essere : 


L STE 
fav P= 7 |1-0-9(7) ]ama=o 
I i l 
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Dalla quale espressione, nella ipotesi che r sia = 1, si ricava per tutt'e tre le 
condizioni di carico della fig. 2, fatto 


AL 2 Le p 2 re (1 ae <p) €. 
(20 fe l . sla ce aging i dpi 
p (+3) [1+9-0-0e | 
€ 
Ne il punto o si trova ad un quarto della luce, ovverosia se x, = +. , la (20) si ri- 
4 


p__Ito 
p' 14t3% 

Si esegua ora l'integrazione del diagramma di carico prescelto con il diagramma 
di influenza della spinta H, tracciato in base alla tabella VI. Con approssimazione 
sufficiente, tenendo conto del coefficiente XK dato dalla (20) si ottengono le seguenti 


espressioni di 77), nelle quali a°, 0,’ a,” ag" indicano rispettivamente i coefficienti a 


duce alla: 


della tabella VI per e—=0,e=e,e= ra na ,e= i , cioè per le ascisse 
1 
a 
x 
q=0, ax=x.,,x=2% + 3 pio 
per il diagramma 2-a) 
1 lhi 1 p r2 
Ho=-—p(1—-e)a — +— — (a); 
p 6 p ) 6 f 6 k c 6 e) f 9 
per il diagramma 2-0) | 
(21), 1 a' 13 1 p 13 
Hn,= — p(1— e, ira er pelli 
7g” i (e 6) f 12 % sd, 


per il diagramma 2-c) 
1 cy e 1 
H,= —p(1—e [ein 
p 2 p ) ( I 6 P 


p f 0 ” È 
13 keel + 5a — 60%) : 


f 

Eguagliando H, al valore della spinta dovuta alle azioni parassite, data dalla (19), 
si ricava il peso p per metro lineare e dalla (20) il peso p’ necessari ad individuare il 
diagramma di carico fittizio sopra accennato. 

I coefficienti a, variano con e 8. Ora, lasciando inalterate le grossezze del- 
l'arco, @ resta costante; ed a fg, si può assegnare il valore che compete al carico 
effettivo, dato pure che i coefficienti a, Variano pochissimo con 8, come risulta 
dalla tabella. VI. 

Si deve qui osservare che aumentando il numero dei punti di momento zero, in cui 


i 


l’asse dell’arco e la linea delle pressioni coincidono, aumentano i valori dei carichi 
p e p’, in guisa tale che adottando le condizioni di carico indicate nei diagrammi 22-a) 

2-c) si verificano press’'a poco gli stessi scostamenti massimi fra la linea delle pres- 
sioni e l’asse dell’arco, mentre il numero dei punti intermedi di momento zero varia 
da 3 a 7 nei due casi. Più favorevole è la condizione di carico del diagramma 2-5) con 
5 punti intermedi di momento nullo; in ogni caso la correzione deve essere gradita al- 
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l’occhio, il che si può ottenere dopo qualche tentativo, variando, ove occorra, il coeffi- 
ciente e. 
Un esempio numerico servirà a dimostrare la semplicità del metodo di calcolo. 


5. Arco incastrato con impalcatura superiore, Linee di influenza della reazione del ver- 
tice dell'arco al suo spostamento orizzontale e dei tre parametri dell'arco. 


In relazione a quanto è stato esposto al punto 2) si calcoli ora la linea di influenza 
della reazione H’ del vertice m dell’arco al suo spostamento orizzontale. 

Siano perciò: /, la sezione costante della trave, e p lo spostamento orizzontale 
unitario dell’asse della trave per effetto della elasticità della spalla. 

Lo spostamento orizzontale della sezione in m della trave per effetto di un ca- 
rico 1 in C (fig. 1) è pertanto: 


Eietesi 
2 2QEF, 


Se si svincola l’arco dalla trave, e si applica in m la forza orizzontale H”, lo spo- 
stamento orizzontale suddetto si può esprimere: 


1 C) Snn — H' . Smm 


essendo 5, m lo spostamento orizzontale del punto m per effetto del carico unitario lungo 
il montante verticale n”°, e &mm lo spostamento orizzontale del punto m per effetto del 
carico unitario agente secondo l’orizzontale per m. 

Eguagliando le due espressioni si ricava: 


H= Ss 


(24) loin 
AEF, 2 


Ne d rappresenta la distanza del centro elastico G’ di metà arco dall'asse della 
trave e d, la distanza dall'asse y dell’antipolo 4’ dell’asse dalla trave rispetto all’el- 
lisse di elasticità di metà arco (figura 1), sì può scrivere: 


(25) Sim=— (-MWd+ VWdd,— HI) 
(26) Snm = 7 (26; Wad-V/Wdd,+H/ tx) 


essendo 07V ed H i parametri della reazione d'imposta dell’arco semplice per un ca- 
rico unitario lungo l’ennesimo montante, valori già trovati, ed 977, V. ed H, i para- 
metri per un carico unitario orizzontale in m. 

Se con d, si indica la distanza dell’asse della trave dal vertice dell’arco si ha evi- 


dentemente : 


(27) i Ta Lt 
ì i n 2 9 
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n= ,epern=2: 


l 
(28) *1(y+d)rds | i 
/ EI, 3(1— ) (r+3) Frigo lavi È )| 


pt ili RA + 
o di l (1 + B)(r +3 e) 
3) | 9 
pie a Le P) (fr +3). 
l 2(r 3%9)(r +2) l l 2(r+3%)(r +2) 
Inoltre : 
[4 Ì 
(29) fio _6+4B - ( 1, _R 
rid doi sei 
pig, 3(M+® 5488 r+5+R0r48) 
oa 15(1— @)(L+B) (r--3)(r+5)(1+) 


In base ai valori trovati, e nella ipotesi che sia d, = 0, ossia che l’asse della 
trave coincida col vertice dell’arco, ciò che si verifica o si può ammettere: nella mag- 


gior parte dei casì, sì può scrivere: 


3 f * 13] 
30 Sin = (— en aa, +-anooa,o, — aa.) = a 
(30) 2EI, 0 n oo 92% 3 0g) 2 EI, ? 
f?1 0° " ag lf 
31). Saia = —- — qa a, + —— | = — 
| "  2EI; pe ca 245. * 


I valori di a, ed a, sono dati dalle tabelle VII ed VIII. 
Con l’aiuto di questi coefficienti si può facilmente determinare la linea d’influenza 


della spinta H’ per metà arco, ad es. quello a destra, essendo : 


Ho= ————,.;--;- 
(32) P a, + To P E 5 


1 2f1F, {12 


Per il semiarco a sinistra si trovano per H’ simmetricamente all'asse y valori 


eguali e di segno contrario. | 

, Le linee d’influenza dei parametri ©, V; ed IH, della reazione di sinistra si trac- 
ciano in seguito rapidamente, in funzione dei parametri € V II per l’arco svincolato. 
dalla trave e dei valori VU V Hy più sopra citati, essendo: i 


MW,= UM + HM 
(33) H=HtYtH' Il 
Vi — V + H' Vo i 


I valori di V,' sono dati in base ai coefficienti @y) registrati nella tabella IX. 
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Trovate le linee d'influenza delle quattro iperstatiche, il regime statico del sistema 
è del tutto determinato. 

Esempio numerico, — Si applicherà il metodo di calcolo più sopra citato al ponte 
dì Ruoti sulla fiumara di Avigliano. 

La struttura portante del detto ponte è costituita da quattro arconi aventi la 
luce teorica di m. 40,68 e la freccia di m. 6,87; essi sorreggono la piattaforma stra- 
dale, costituita da quattro travi longitudinali dello spessore di cm. 30, continue sui 
pilastri equidistanti m. 2,56, portanti la soletta spessa cm. 18. Gli arconi hanno la 
larghezza costante di m. 0,60, e lo spessore variabile da m. 1,25 all’imposta a m. 0,80 
in chiave. 

L’asse geometrico degli archi coincide con la funicolare dei carichi fissi dovuti 
al peso proprio nella ipotesi che ogni arcone sia perfettamente rigido; detto asse 
si può tracciare con l’aiuto della espressione (8) in modo da eliminare l’azione delle 
forze parassite, come più sopra è stato es posto. 

Trascurando l’armatura metallica, di cui sarebbe facile tenere conto, si ha: 


qi= tonn. 4,25 per ml. ,g@m= 2,70 ,y= si = 1.574 ,pB= di — Mm — 0.096 
Im 6 Im 
I, = m* 0.0256 , I, = m*0.09766 , I° = m*0.04287 , pg = DO 0.3284 
0.09766 x 0.798 
‘0.0256 0.6716 
n e — 1.776 , da cui r= 0.831. 
0.04287 X 0.95 0.378 


In base ai sopracitati carichi fissi si trova Mmass = momento alla mezzaria di una 
trave di luce eguale alla corda dell'arco = Kgm 629.965 e quindi la spinta nella ipotesi 
dell’arco rigido è: 


M 188 
H,= ——""" = tonn, 91.698. 


Î 
Dalla tabella II. si ricava in base ai valori suddetti: 


c=fa, = 6.87 X 0.238 = m 1.63 
Dalla tabella III: 
2 2 
I,= Je ag = f 0.0435 — 3262. — 
I I 


In base alle tabelle IV - V - VI sono state disegnate le linee di influenza dei pa- 
rametri 27 V ed H indicate nella figura 3. 
Per tener conto del restringimento elastico dell’arco, basta moltiplicare le ordinate 
di H pel rapporto: | 
ds 
dai pai 8: 
Î rt 
Come si è detto sopra, se l’arco fosse perfettamente rigido, la linea delle pressioni 
coinciderebbe con la fibra media. Viceversa, per effetto del restringimento elastico do- 
vuto ai carichi fissi ed al ritiro del calcestruzzo, paragonabile ad una diminuzione di 
temperatura, ad es. di 10°, la spinta 7 diminuisce della quantità Hp data dalla (19). 


= 0.977. — 
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Si ha: 
150 x 10‘ x 0.000012 x 10 x 0.0256 
ly 0A IS SORA IRE ion 4 
0.0435 x 6 87° 
14+3% 


p= tonn. 2,374, p' = 2,374 — 1,416 


3+%@ 
Il carico supplementare p p'’ variabile secondo il diagramma della figura 2 b) si ricava 
dalle (21) e (20), essendo a, = 0.2557, 


ag=0.1278,a,"=0.0390 per p =0.3284 Linee di influenza der Rerametri 
e B= 0,096, come si rileva dalla ta- HE, — V- A i ella reazione o | 
bella VI. dinui,tra nel cistema arco-IrAVQC — 


Si tracci ora l’asse dell’arco con 
l’aiuto della (8), come funicolare dei 
dati carichi fissi, diminuiti del cari- 
co pp’ variabile secondo il diagram- 
ma della tig. 3). Nel nostro caso il 
punto e di intersezione dell’asse Ga 
l’asse dell’arco si trova approssimati- 
vamente ad un quarto della luce. 

Trovato il nuovo asse dell’arco il 
problema è risolto. , 

Si calcolino infine le linee di in- Di 
fluenza della reazione H' del vertice del- 207, wi fon. 
l'arco al suo spostamento orizzontale e 
dei tre parametri %, V, H,, tenendo 
conto della detta reazione. de 

La spinta 4’ si calcola con la (24), ia 
nella quale sì pone p = 0, supponendo 
inamovibili gli ancoraggi della trave 
alle spalle, ciò che in realtà non si ve- 20,= Ù Tonni Kj 
rificherà nella maggior parte dei casi. i 
E però semplice il calcolo di p, cioè ' 
del cedimento elastico dei detti anco-. i 

1 


i LI 

Limmea oA' 
snf/uernza Sl, 
AIA 


LI 
Ù 
I 
LI 
f 
i 
I 
‘ 


Ù 
Ù 
‘ 
Ù 
Ù 
' 
Ù 
' 


raggi per effetto dell’azione di una for- 
. za unitaria. 


Se p= 0 si ha: 


do 


H' = 


oe cpr ec s _ e du 
-—- n " > oe ©. o 


LARE do 
1 2f1F, 


essendo i coefficienti a, ed a, dati dalle L neo o. fade 


tabelle VII ed VIII, ed F, = m? 0.8473. H'ael vertice 

Trovata la linea d’influenza di I/', i doostemento 
si trovano speditamente con la (30) le SFIZIRARITE 
linee di influenza dei parametri V Vi; 
Hs della reazione di sinistra, linee dise- 
gnate nella figura 3. 

Il calcolo di prima approssimazione. è come si vede sufficientemente spedito ed 
esente da errori di graficismo. | 


FIG. 3 (riduzione fototipica scala 1,5 :1)». 
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INFORMAZIONI 
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L'importanza generale dell'Azienda delle Ferrovie dello Stato. 


L'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato amministra un patrimonio (linee, materiale mo- 
bile e scorte) il cui valore ammonta oggi a circa 40 miliardi di lire. corrispondente a circa 1000 
lire per abitante. 

L'azienda impiega direttamente 144 mila agenti. Paga inoltre una pensione a circa 100.000 
ex agenti e loro credi ed impiega, in un modo più o meno indiretto, l’opera di un gran numero 
di persone per servizi, lavori è forniture dati in appalto od esercitati da enti collegati. 

La nostra massima Amministrazione ferroviaria ha pure un'importanza di primo piano nel- 
l'economia generale del Paese, quale cliente e spesso animatrice e regolatrice di molte importanti 
industrie nazionali. L'importo delle ordinazioni passate durante il Decennio Fascista alle sole Ditte 
nazionali ha raggiunto la cospicua somma di sei miliardi e mezzo, di cui quasi cinque miliardi 
riguardano le industrie metallurgiche, meccaniche ed clettromeccaniche, 677 milioni riguardano 
le industrie boschive, 284 le industrie tessili ed il resto industrie varie. In questi ultimi due 
anni di acuta crisi l’Amministrazione ha passato ordinazioni per 120 milioni di lire alle ditte 
costruttrici di materiale rotabile. 

Nel mettere in evidenza questi dati sull'importanza generale «delle Ferrovie dello Stato, una re- 
‘ cente pubblicazione curata dall'Amministrazione in occasione del Decennale Fascista ha accennato 
anche all’enorme mole di lavoro tecnico da essa compiuto, sia per i propri bisogni, sia in note- 
voli opere che rivestono carattere di generale interesse pubblico, come l’acquedotto delle Mado- 
nie, recentemente ultimato in Sicilia, e la grande diga di Suviana, che è in avanzato corso di co- 
struzione nell'Appennino Tosco-Emiliano, | 

In questo campo di vasta cooperazione per fini più ampi son da citarsi la prestazione del 
Servizio Approvvigionamenti delle FF. SS. per il rifornimento di materiali occorrenti ad altre Am- 
ministrazioni Statali, come anche l’opera del Servizio Lavori e Costruzioni per lo studio e l’esecu- 
zione di grandiosi fabbricati postali in quasi tutte le regioni d'Italia. 

Ingegneri delle Ferrovie dello Stato banno, infine, avuto l’incarico di dirigere le ricerche e gli 
impianti petroliferi dell'Albania e hanno raggiunto un successo vantaggioso non solo all’econu- 
mia nazionale, ma anche al prestigio del nome italiano oltre i confini. 


Raccordi a curvatura progressiva. 


A complemento delle indicazioni date nel numero dello scorso ottobre circa studi italiani e 
stranieri sui raccordi a curvatura progressiva, interessanti oramai per le strade ordinarie come 
per le ferrovie, citiamo i lavori pubblicati dal prof. ing. Corini, della Scuola di Ingegneria di 
Bologna. Lavori apparsi sul Bulletin de l’Associalion du Congrès des Chemins de fer di Bruxelles 
(nel 1926: Influence des phénomènes gyroscopiques sur la configuralion de la voie en courbe; nel 
1929: Ruccordements simullanés en hauteur et en plan) ed anche su riviste italiane quali l’Inge- 
gneria nel 1925 (Influenza dei fenomeni giroscopici sulle automobili a grande velocità), e il ‘Poli- 
tecnico nel 1930 (Meccanica della locomozione aulomiobilistica). 
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La regolazione dei trasporti stradali in Argentina. 


Secondo un progetto di legge che il Governo Argentino ha in preparazione, le concessioni di 
trasporti stradali non saranno fatte in avvenire che dopo aver provato la loro necessità ed anche 
la condizione che non rappresentino un duplicato di servizi ferroviari esistenti, 

Spetterà al Direltore Generale delle Ferrovie di fissare le tariffe e la velocità dei trasporti su 
strada ordinaria, 

Infine, i fondi alimentati dalle tasse sui veicoli stradali verranno destinati in primo luogo 
alla costruzione delle strade di accesso alle stazioni ferroviarie ed ai porti. 


La notizia è dell’Erportuteur Frungais. 


Verso la fusione delle grandi reti francesi? 


La Commissione dei Lavori Pubblici della Qannera francese ha ascoltato, in uno degli ultimi 
giorni di ottobre, i! ministro Daladier sul problema delle ferrovie. La seduta è riuscita molto im- 
portante per la tendenza, manifestata chiaramente dal Governo, verso una fusione delle sette 
grandi reti; ad ogni modo, lasciando da parte i commenti, riportiamo quasi integralmente il comu- 
nicato apparso sull: notevoli dichiarazioni del ministro competente in materia ferroviaria. 

Nel corso della sua esposizione, il Daladier ha illustrato l'andamento finanziario delle grandi 
reti dalla guerra in poi. Ila mostrato il carattere, per così dire, cronico del deficit che tocca valori 
sempre più elevati e finisce per cadere sul bilancio dello Stato. 

Dopo avere esaminati i diversi elementi del problema ferroviario (oneri pubblici delle reti, spese 
di personale, tariffe viaggiatori, prezzi, progressione delle quote di prestiti, influenza della crisi 
economica e della concorrenza della strada ordinaria), il ministro ha rilevato la natura antiecono- 
mica e l'insufficienza delle soluzioni finora formulate e, in particolare, di un aumento delle ta- 
riffe. Ritenendo che, nelle presenti circostanze, non si potrebbero chiedere sacrifici agli utenti, ai 
contribuenti od al personale senza avere, prima, esaurito tutte le possibilità di economie, il 
Daladier ha fatto conoscere alla Commissione lo scopo e il risultato di un suo diretto intervento 
presso le grandi reti: a queste egli aveva suggerito una riorganizzazione profonda dell’esercizio, 
fondata sul principio della fusione in un solo organismo di tutte le Compagnie ed anche delle 
amministrazioni « dello Stalo » e « dell'Alsazia Lorena », allo scopo di formare un’unica rete in tutta 
la Francia. 

I) ministro ha insistito sul fatto che con una tale misura di riorganizzazione si è posto non sul 
terreno della pura dottrina, ma dal punto di vista dei vantaggi d’esercizio e delle economie che 
si avrebbero con la fusione dei Consigli d’Amministrazione, delle Direzioni e dei Servizi. Daladier 
ha dichiarato però di dover deplorare vivamente che le reti, invitate due volte a realizzare que- 
sta fusione, non abbiano risposto favorevolmente all'appello del Soverno e che persistano invece 
a reclamare l'applicazione di misure che produrreLbero sacrifici notevoli per il bilancio dello Sta- 
to, per gli utenti e per il personale. 

Alla riproduzione del comunicato ufficiale qualche giornale ha fatto seguire un particolare 
interessante della discussione. Un giovane deputato, ingegnere, il Malet, ha domandato al mini- 
stro se la rete unica che egli pensa di costituire debba formare oggetto di una nuova conces- 
sione ad una nuova compagnia secondo le modalità consacrate «dall’esperienza od anche se il Go- 
verno pensi ad un esercizio diretto della nuova grandiosa rete da parte dello Stato. 

Secondo }’« Action frangaise », sebbene il ministro abbia evitato di rispondere categoricamente 
tu tale questione rimandandone l'esame ad altra riunione della Commissione, pure il Governo 


Francese, per una via più o meno diretta, si avvia verso la stalizzazione delle Ferrovie. 
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La pomice nella moderna edilizia (Rinascita, 1° ottobre 1932). 


I più importanti giacimenti di pomice del mondo sono quelli di Lipari, in Italia; vi è poi 
un importante bacino pomicifero in Germania, lungo il medio Reno. 

Mentre, però, in Germania la pomice viene utilizzata da oltre 70 anni per preparare mate- 
riali da costruzione, il giacimento italiano è stato finora sfruttalo prevalentemente per ricavare la 
polvere di pomice, che è un abrasivo pregevolissimo, di uso molto diffuso. Solo pochi residui di 
pomice venivano utilizzati finora, o sul posto o in Sicilia, per ricavare materiali costruttivi im- 
perfetti, mediante miscela con ghiaietto, carbonella od altro. 

Solo da pochi mesi è sorta in Italia l’industria dei materiali da costruzione a base di pomice 
con le fabbriche di Lavagna, Milano, Lipari e Venezia. 

I nuovi materiali meritano di essere conosciuti nelle loro caratteristiche perchè ne sia possi- 
bile un uso razionale. A tale scopo riportiamo, dall’organo del Sindacato provinciale fascista 
degli ingegneri di Messina, le notizie che riguardano le proprietà così della pomice come degli 
agglomerati di pomice-cemento: 

Per la sua struttura la pomice è un materiale assai leggero. Il ghiaietto di pomice asciutto 
naturalmente, con grani da 2 a 4 cm. pesa circa kg. 400 per mc., mentre il peso di volume della 
sabbia di pomice con grani da 2 a 12 m/m asciugata all’aria libera è di kg. 650/mc. circa. 

Pure essendo un materiale spugnoso, la pomice non assorbe facilmente l’acqua perchè i vuoti 
in essa contenuti sono o globulari chiusi o a forma di canaletti chiusi pur essi, e quindi l’acqua 
incontra una certa resistenza nel passare all’interno della massa. 

In maniera analoga l’acqua che è passata nell’interno della pomice viene perduta lentamente. 

Entrambe queste proprietà sono utilissime nello impiego «della pomice come materiale da 
costruzione. 

La struttura spugnosa globulare a cavità chiuse, conferisce alla pomice altre due proprietà 
importantissime: l’elevato grado di coibenza termica e la notevole facoltà di assorbire i rumori, 
la pomice è dunque un materiale coibente e antiacustico; qualità queste che unite alle altre, in 
seguito specificate, lo rendono un materiale importantissimo nelle costruzioni. 

La composizione chimica del materiale, la ruvidità della sua superficie e la porosità esterna 
fanno sì che la pomice si leghi ottimamente con i legami idraulici e in primo luogo con il ce- 
mento. 

Fra la pomice e il cemento avviene una vera e propria azione chimica con la formazione di 
un silicato complesso, a grosse molecole, sul tipo di quelle che si formano nella presa e induri- 
mento dei sistemi sabbia silicea-cemento, con l’ottimo risultato di un rapido e notevole induri- 
inento del sistema pomice-cemento. 

È a questa proprietà che è in primo luogo dovuto l’ottimo comportamento degli agglomerati 
pomice-cemento, razionalmente ottenuti e trattati. 

Il calcestruzzo di pomice è in tutto analogo ai calcestruzzi di sabbia e cemento, con in più 
la leggerezza, coibenza, afonicità, isolamento acustico. 

I calcestruzzi di pomice sono inoltre ottimi portatori di intonaci per la facile aderenza che 
hanno le malte sulla superficie ruvida della pomice e per l’azione chimica che si svolge fra la 


pomice e la calce degli intonaci. 
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Gli intonaci con malta di pomice e cemento — intonaci coibenti — induriscono rapidamente 
e si possono applicare con essi spessori anche forti in pochissimo tempo, come non avviene 
invece con le malte di sabbia e cemento. Gli intonaci con pomice e calce — intonaci coibenti 
e untiacuslici — induriscono pure rapidamente e in definitiva acquistano una notevole durezza. 

Per queste proprietà, in pratica, l'applicazione dell’intonaco di finimento sui materiali a 
base di pomice si riduce alla semplice applicazione di uno strato di finimento senza dovere 
ricorrere alla preventiva applicazione di uno stralo di intonaco rustico, come è necessario invece 
per le murature di laterizi e per i calcestruzzi di cemento e sabbia. 

Si distinguono due tipi di agglomerati, quelli la cui funzione deve essere prevalentemente 
stalica, e quelli che debbono servire prevalentemente come elementi di separazione e di iso- 
lamento. 

Appartengono ai primi i calcestruzzi per cementi armati nelle virie applicazioni e i blocchi per 
strutture portanti, ai secondi appartengono le lastre per tramezze, i sottofondi per pavimenti, 
le volterrane per solai, e analoghi. 

Ai due tipi corrispondono lavorazioni e gradi di compressione differenti e quindi di caratte- 
ristiche differenti. 


I calcestruzzi che debbono avere funzioni prevalentemente di resistenza hanno: 


densità: kg. 1000 - 1200 per mec.; 
resistenza: con strutture compatte e dosaggio kg. 500 di cemento di alta resistenza per me, 
di calcestruzzi, il coefficiente di rottura alla compressione raggiunge kg. 150 per cmq.; 


modulo di elasticità a 28 giorni: kg. 210.000 per cmq. 


Ne consegue che i calcestruzzi di pomice possono venire impiezati nelle strutture portanti con 
armature in ferro, e possono venire sollecitati fino a 30-35 kg./cmq. con grado di sicurezza 
uguale circa a 4, mentre si può realizzare un minor peso nella strattura di circa 1000 kg./me, 


I calcestruzzi che non debbono avere funzioni prevalentemente statiche hanno: 


densità: kg. 850-950/mec.; 

resistenza alla rottura: kg. 80/cmq. per calcestruzzi con kg. 200 di cemento per mc.; 
coefficiente di conduttività per clementi pieni - K = 0,18; 

coefficiente di condullività per elementi forati - K = 0,15; 

il coefficiente di assorbimento acustico pure essendo allo non è stato finora determinato in 


Italia; tale determinazione è in corso, 


Le proprietà anzidette dimostrano all'evidenza come i materiali a base di pomice siano inte 
ressantissimi, e possano apportare un contributo notevole alla risoluzione di molti problemi co- 


struttivi. 


Nuovi strumenti per disegnare gli scambi (Die Reichsbahn, 27 luglio 1932, pag. 650). 


Per disegnare gli scambi vengono adoperate righe ec squadre. 

Per ogni angolo di scambio occorre una squadra speciale. Con i nuovi apparecchi si possono 
disegnare invece tutti gli angoli di scambio normalmente adottati. 

Si sono costruiti due modelli di tali apparecchi. 

Il primo modeilo (vedi fig. 1) consiste in un pentagono (a) costituito da due strati di metallo 
leggero, dello spessore complessivo di 3 mm. Una semicirconferenza (b) unita a una riga (c) può 
muoversi, (guidata nell'interno del pentagono) in modo tale che il centro (e) della circonferenza 
rimane nello stesso punto, comunque si muova la riga. Due fessure praticate nel pentagono 
fanno vedere la linca dello zero e la scala (d) degli angoli di scambio usuali, segnati sulla semi- 
circonferenza mobile. 
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L'apparecchio viene adoperato nel modo seguente: Prima si mettono a posto le linee dello 
zero, €@ si dispone la riga mobile sulla linea che indica il binario da cui si deve diramare lo 
scambio. Si gira quindi la parte mobile dell’apparecchio, fino «ud ottenere l’angolo voluto. Si 
pone quindi una qualsiasi riga o squadra nella parte inferiore dell'apparecchio, e si sposta quin- 


arme. .- . ____———— —.. . "a na 


R_EFTTINIZIArEOE II 
d'ALLIZLI IMI ENO DEI ee 


Fic. 1. — Ap»rarechio per disegnare scambi. Modello 1. 


di quest'ultimo fino al punto donde si deve distaccare lo scambio, Si tira quindi una linea lungo 
la riga superiore (e); essa indica il binario deviato, 

Il secondo modello (fig. 2) è costituito anche da due strali di metallo leggero, però a forma di 
triangolo rettangolo. A una estremità- (d) dell’ipotenusa si trova il centro di rotazione di una 
riga, la quale, con l'altra estremità (e), 
munita di una scanalatura, si muove lun- 
go un pezzo (f) riportato sul triangolo. 
(iuesto pezzo sporgente (f) porta una sca- 
la, con gli angoli di scambio usuali. 

Per l’uso del modello 2, prima si di- 
spone la riga (e) in corrispondenza del- 
l'angolo desiderato sulla scala (f). Si por- 
la quindi l’ipotenusa del triangolo sulla 
linea chc indica il binario da cui si deve 
staccare lo scambio; e si pone una riga 
o una squadra qualsiasi contro un ca- 


teto. Si fa scorrere poi l'apparecchio fino 


a raggiungere con la riga (e) il punto di 
distacco dello scambio, e si ottiene così, Fic. 2. — Apparecchio per disegnare scambi. Modello 2. 
tirando una linea contro la riga sud- 

detta, il disegno del binario deviato. L'angolo opposto dello scambio si ottiene girando l’appa- 
recchio. 

Sulla riga (e) si trova ancora un pezzo riportato (b), il quale scorre, penetrando nel pezzo 
triangolare. Esso serve a fissare, mediante uno speciale dispositivo posto nell’interno del pezzo 
triangolare, la riga in qualsiasi disposizione voluta. Per liberare nuovamente la riga, basta eser- 
citare una piccola pressione. 

Sulle superficie libere degli apparecchi vi sono tabelle con i principali dati riferentisi alle co- 
municazioni fra binari, Essi effettivamente non hanno niente a che fare coll’apparecchio, ma 
poichè servono spesso, è utile che restino così sempre sott’occhio di chi disegna, 

È evidente l’utilità di tali apparecchi, potendosi con essi accelerare moltissimo il disegno dei 


piani di stazione, 
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(B. S.) Una carrozza per servizio suburbano a due ordini sovrapposti (Railway Age, 13 agosto 1932, 
pag. 221). 


Il traffico ferroviario suburbano che da New York si incanala verso la Long Island è in- 
lensissimo; e da lungo tempo si vanno studiando i mezzi per fronteggiare le nuove esigenze 
senza aumentare il numero, già stragrande, dei treni e delle carrozze, 

Non è stato possibile adottare vetture a imperiale, data la limitata sagoma disponibile lungo 
la linea, Si è pensato perciò di ottenere i due ordini di posti, ina sistemati nell'interno di un 
veicolo di sagoma rormale. La carrozza costruita per prova ha una capacità di 120 viaggiatori, 
contro 76 delle nnità già in servizio. Si sono adottate inoltre su vasta scala le leghe di allumi- 


FIG. 1. — Esterno della vettura a doppio ordine di posti 
per il traffico suburbano da New York a Long Island. 


Fia. 2. — Interno della vettura. Fig. 2. 


nio, ottenendosi così complessivamente una economia di peso (da 450 a 270 Kg. per viaggia- 
tore) e quindi delle spese di trazione, Tenuto Conto poi della diminuita lunghezza dei treni a 
pari capacità, conseguenza dell’aumentata utilizzazione dell’area coperta delle vetture, si olter- 
rebbe l'altro vantaggio di poter aumentare la capacità dei convogli senza perciò prolungare molti 
imarciapiedi delle stazioni, "Tali allungamenti che così si evitano importerebbero spese ingenti. 

Le fotografie (fig 1 e fig. 2) nwostrano rispettivamente l'esterno e l'interno della carrozza. 
I sedili sono disposti in modo che tanto quelli del piano superiore, quanto quelli del piano in- 
feriore sono facilmente accessibili dal corridoio centrale; basta salire un gradino per raggiun- 
gere i sedili superiori e scendere un gradino per andare ai posti infcriori, il cui pavimento si 
trova a 35 cm. sotto il pavimento del corridoio. 

Degno di nota è il tipo di tetto adottato, e che offre, con la speciale curva del soffitto, ampio 
spazio sopra i posti superiori. Adatte maniglie facilitano il Ìimovimento dei passeggeri dai loro posti. 

I gradini sono rivestiti di striscie di alluminio a risalti opportuni per impedire di scivolare. 
Per l'illuminazione generale della vettura sono istallate lampade a soffitto; mentre l’illumina- 
zione di ciascuno scompartimento (composto di 4 posti, due a due affacciati) è data da lampade 
montate su braccetti e munite di riflettori a piramide rovescia, di vetro battuto. 

Così pure ogni scompartimento, tanto superiore che inferiore, è numito di una doppia fi- 
nestra. Una caratteristica costruttiva importante è data dal sistema di ventilazione, Come si vede 
dalla fig. 1, la copertura della vettura è a doppio fondo; uno interno, che costituisce il soffitto, 
e l’altro esterno, distante dal primo 38 mm., che costituisce il tetto. L'a'ria può passare liberamente 
tra i due fondi, da una testata all’altra, entrando dalla intercapedine situata verso la direzione 
del moto, ed uscendo dall’altra apertura. Si stabilisce così una circolazione, che serve a risuc- 
chiare l’aria che si trova nell’interno del carro, e che passa attraverso un gran numero di aper- 
lure registrabili, praticate nel soffitto. Tale sistema è integrato poi da ventilatori istallati sul 
tetto del veicolo. 
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tramways, pag. 2, fig. 2. 
1932 | 666. 94 
Le Génie (Civil, 13 agosto, pag. 158. 
E. Marcorrs. Influence de la température sur la 
prise et le durcissement des ciments, pag. 2 3, fig. 6. 


1932 625. 143, 5 
Le Génie Civil, 20 agosto, pag. 178. 
R. Lévi. Les deplacements longitudinaux des rails 
et les déformations de la voie, pag. 4, fig. 10. 


1932 621. 33 (.44) 
Le Genie Civil, 27 agosto, pag. 197. 
H. Coquer. La traction électrique sur les chemins 
de fer du Midi, pag. 8, fig. 16 (continua). 


Bulletin de la Société d’ Encouragement 
pour I’ Industrie Nationale. 

1932 Ò 621. 791.7 

Bulletin «te la Société d'Encourugement pour lIn- 
dustrie Nationale, luglio-agosto-settemibre, pag. 488. 
J. E. LanGuepin, La soudure electrique par rési- 
stance, pag. 13, fig. 17. 
Bulletin de la Société ‘rancalse des Electriciens, 
1932 ; 621 o È 014 . 3 . 025 i 3 

Bulletin de la Sociélé Francaise des élecleiciens. 
selteinbre, pag. 924. 

F. Cunen. Les courants de court-circuit dans les 


SOCIETÀ NAZIONALE DELLE 


OFFICINE DI SAVIGLIANO ©*im* 


UNO DEI 26 LOCOMOTORI A CORR. CONT. PER 
L’U.R.S.S. a due carrelli e 4 motori della potenza oraria di 
250 HP caduno, scartam. m/m 1524 - Sforzo trazione orario 
13.600 Kg. - Massimo 23.000 Kg. - Trolley centrale - 2 Trol- 
ley laterali - Cavo di aumentazione su speciale avvolgitore - 
Agganciamento automatico - Telai e carrelli saldati elettrica- 
mente - Vel. mass. 50 km.-ora - Peso in ordine di marcia 70 T. 
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“ANSALDO” S. A. - 35351" 


STABILIMENTO MECCANICO - GENOVA-SAMPIERDARENA 


. Costruzioni meccaniche di qualsiasi genere — Caldaie terrestri e marine — Turbine a va- 
pore — Utensileria 


STABIL.®® COSTRUZIONE LOCOMOTIVE e VEICOLI - GENOVA-SAMPIERDARENA 


Locomotive a vapore ed a motore — Locomotori — Veicoli ferroviari e tramviari — Com- 
pressori stradali 


STABILIMENTO per COSTRUZION E di ARTIGLIERIE - GENOVA-CORNIGLIANO 


Artiglierie navali, terrestri e antiaeree di qualsiasi tipo e calibro — Armi per aerei — Armi 
subacquee — Lancia siluri, Torpedini — Carri d’assalto — Autoblindate 


STABILIMENTI ELETTROTECNICI - GENOVA-CORNIGLIANO 
Motori elettrici — Alternatori — Dinamo — Trasformatori — Apparecchiature elettriche 


— Gru elettriche — Locomotive elettriche, Tramways, ecc. — entrali termo e idroe- 
lettriche 


ACCIAIERIE E FONDERIE DI ACCIAIO - GENOVA-CORNIGLIANO 


Prodotti siderurgici — Ferri profilati — Fonderia d'acciaio — Fucinatura — Trattamenti 
termici — Acciai speciali — Bolloneria — Ossigeno ed idrogeno 


STABILIMENTO < DELTA » - GENOVA-CORNIGLIANO 


Rame, ottone e Delta in fili, barre e lastre — Leghe di bronzo, zinco, stagno e alluminio 
— Fonderia di bronzo 


CANTIERI NAVALI - GENOVA-SESTRI 


Navi da Guerra, Sommergibili — Navi mercantili, cargoboats, transatlantici — Motonavi 


STABILIMENTO CARPENTERIA METALLICA - GENOVA-CORNIGLIANO 


Carri-ponte — Travate metalliche — Pensiline — Pali a traliccio — Ponti in ferro — Co- 
struzioni metalliche in genere 


FONDERIE DI GHISA 


Fusione in ghisa di grande mole — Fusione in ghisa di piccoli pezzi in grandi serie — 
Fusioni in ghisa speciale — Modelli di qualunque tipo 


GRANDI FUCINY ITALIANE GIO. FOSSATI & C° - GENOVA-SESTRI 


Macchinario ausiliario per bordo — Gru per imbarcazione — Motori a scoppio — Ingra- 


naggi di precisione — Pezzi fucinati e stampati greggi e lavorati di ogni tipo — Lavori in 
lamiera imbutita — Proiettili — Meccanismi vari 


CANTIFRI OFFICINE SAVOIA - GENOVA-CORNIGLIANO 


Cantieri navali — Motori Diesel - M. A. N. - SAVOIA per impianti marini e terrestri 
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réseaux triphasés. Leur détermination è l’aide d'une 


table de calcul électrique, pag. 15, fig. 2. 


Revue Générale de 1’ Electricité. 


1932 621.311. (22+23: 
Revue Générale de l'Electricité, 9 luglio, pag. 61. 
Paradoxes sur les usines génératrices thermiques, 

pag. 1 %4, fig. 1 

1932 621 . 333 
Revue Générale de l’Electricité, 30 luglio, pag. 131. 
M. RoyEr. Détermination des dimensions des mo- 


teurs de traction au point de vue thermique, pag. 10, 
fig. 4. 


1932 621 . 333 . 4 
Revue Générale de l’Electricité, 30 luglio, pag. 155. 
La récupération sur les tramways, pag. 2, fig. 2. 


1932 621 . 314 . 2 
Revue Générale de l'Electricité, 13-20 agosto, p. 211. 
G. Défri. Postes de transformation partiellement 

ex!grieurs, pag. 7, fig. 7. 


LINGUA TEDESCA 
Elektrotechnische Zeitschrift. 

1632 621 .3.37.5.025.1 
Elekfroteknische Zeilschrifl, 29 settembre, p. 943. 
Nulzbremsung bei mit Einphasen-Wechselstrotîi 

betriebcnen Bahnen, pag. 1, fig. 3. 


19,32 621. 33 (43 . 61 


Elekiroteknische Zeilschrift, 3 e 10 novembre. 


pagg. 1049 e 1079. 

H. Luirucen, Betriebserfahrungen auf den eîcktri- 
sierten Linien der Osterreichischen Bundesbahnen. 
peg. 6, fig. 5. 


LINGUA INGLESE 
Engineering 


1932 | 621 . 132 . 65 (.73) 
Engineeriniy, 8 luglio, pag. 34. 
4-6-2 type and 4-8-2 type locomotives on the 
Pennsyivania Railroad, pag. 2, fig. 7. 
1982 621. 33 (.42) 


Engineering, 8 luglio, pag. 38. 

Electrification on the Southern Ry, pag. 2, fig. G. 
10,32 621 . 165 

Engineering, 29 luglio, pag. 137; 5 agosto, p. 166; 
12 agosto, pag. 199. 

V. E. Alpen e W. H. Barcne. Steam-turbine plant 
practice in the United States, pag. 6 3%, fig. 8. 
1052 625. 245. (68 

Engineering, 29 luglio, pag. 142. 

Wagon for the transport of milk-tank trailers. 


The Railway Gazette. 


1932 625. 23 : (25. 42 
The Railway Gazette, 19 febbraio, pag. 251. 
Underground railway’s rolling-stock repair me- 

thods, pag. 3, fig. 9. 

1952 621 . 873 


The Railway Gazelle, 26 febbraio, pag. 277. 
A safety device for cranes, pag. 1, fig. 2. 


1932 621 . 336 . 62 
The Railway Gazelle, 4 marzo, pag. è31. 
Protection of trolleys on single lines, pag, 1 XK, 

fig. 1. 


1932 385. (09 (.495) 
The Railway Gazette, 4 marzo, pag. 334. 
B. L. LeonnopovLos. The Hellenic State Railways, 
pag. 4 4, fig. 11. 


1932 621 . 33. 033. 46 
The Railwav Gazette, 11 marzo, pag. 382. 
Drumm Datlery electric traction, pag. 2 X, fig. 5. 
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‘1932 


1932 | 625 . 143 . 4 
The Railway Gazette, 11 marzo, pag. 385. 
Head-free joints and rails, pag. 2, fig. 7. 


1932 621. 33 (.82) 
The Railway Gazette, 18 marzo, pag. 428. 
Electrified suburban system of the Central Argen- 

tine Railway, pag. 5, fig. 9. 


The Engineer. 


1932 621 . 364 
The Engineer, 13 maggio, pag. 522. 
Electric boilers, pag. 2 %, fig. 4. 

1922 621 . 314 . 2 
The Engineer, 20 maggio, pag. 5666. 
Small power transformers for 132 KV circuits, 


pag. 3, fig. 2. 

1932 
The Engineer, 27 maggio, pag. 593. 
The new Vallasevy ferry-boat Royal Iris Il, 


1932 5:37 . 31 
The Engineer, 10 giugno, pag. 635. . 
Electrically conductivity of metals at the Jowesl 

tcmperatures. 


656 . 211 . 7 


621 
The Engineer, 17 giugno, pag. 656. 
B. Reep. Pressures and stresses in loconiotive parts. 

pag. 3, fig. 1 - 

1932 
The Engineer, 17 giugno, pag. 674. 
An oil-electrie shunting locomotive. 

19:52 621. 132. 65 (.73) 
The Engineer, 24 giugno, pag. 684. 

Fl. W. Brewer. Three-cvlinder express engines: 
Philadelphia and Reading Railroad, pag. 1, fig. 2. 
1952 625 . 143 . 3 : 625 . 144 . 2 

The Engineer, 1° luglio, pag. 2. 

G. Hewn, Wear of rails on a curve, pag. 2, fig. 5. 
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621 . 431. 72 


The Institution of Mechanical Engineers. 
Proceedings. 
1932 621. 3935. 22 
The Institution of Mechanical Engineers, Proce- 
dings, pag. dl. 
J. D. Twinrerrow. ‘The mechanism of electric lo- 
comotives, pag 55, fig. 36. 


1932 620 . 171.3 
The Inslitution of Mechanical Engineers, Proce- 
dings, pag. 209. 
R. W. Barney e A. M. Ronekrts, Testing of mate- 
rials fo: service in high-temperature steam-plant. 
pag. 76, fig. 43. 


LINGUA SPAGNOLA 


Ferrocarriles y tranvias. 
1932 . 625 . 92 (.46) 
Ferrocarriles y lr&nvias, kiglio, pag. 202. 
J. D. Araquer. El ferzocarril atreo San Sebastian- 
Miramar en Barcelona, pag. 9, fig. 13. 


19382000 2 656 . 211. 5 (.40) 
Ferrccarriles syotranvias, luglio, pag. 219. 
La cstacibn tegigal de Barcelona, pag. 4, fig. 10. 


Revista de ingenieria Industrial. 


PA a Ù 


1952 NESS 625 . 26 
Revisla de Ingenieria Industrial, luglio, pag. 219. 
M. VecLison. Procedimientos para el levante de 


vehiculos ferroviarios, pag. 3, fig. 4. 


1932 625. 225 
Revista de Ingenieria Industrial, luglio, pag. 226 
F. ne Cos. Tracci6n con automotores en ferrocarri- 

les, pag. 6, fig. 8. 


326 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


BOSCO & C. Fabbrica Italiana Misuratori per Acqua | 


TORINO - Via Buenos Aires, N 4 - TORINO 
Telefono N. 65-296 - Telegrammi: MISACQUA 
ROMA - Viale Regina Margherita, 9 Ia ono 85-468 
MILANO - Via Besana, 4 - Tel efono 59 786 


La più antica e grande fabbrica d’Italia 
di CONTATORI D'ACQUA 


fredda e calda per piccole, medie e grandi por- 
tate. - I più semplici, robusti, precisi. In uso presso 
i principali Acquedotti dell’Italia e dell’Estero 


Torino 4944 Roma 1941-12 Torino 1923 
GRAN PREMIO GRAN PREMIO GRAN PREMIO 
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INTERAMENTE VERSATO SÉ lf“ “È 


Tubi originali ‘“ MANNESMANN - DALMINE,, 


di acciaio senza saldatura fino al diametro esterno di 419 mm. in lunghezza fino a 15 metri ed oltre 


Pali tubolari MANNESMAN-DALMINE per linee a trazione elettrica - Ingresso Stazione di Bardonecchia, lato Torino 


; SPECIALITA’ PER COSTRUZIONI FERROVIARIE 
TUBI BOLLITORI TIRANTI E DA FUMO, trafilati a | TUBI PER CONDOTTE d'acqua con giunto speciale a 
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caldo ed a freddo, lisci e segomati, con cannotto di 
rame, specialità per elementi surriscaldatori. 

TUBI PER FRENO, riscaldamento a vapore cd illumi- 
nazione di carrozze. 

TUBI PER CILINDRI riscaldatori. 

TUBI PER GHIERE di meccanismi di locomotive. 

TUBI PER APPARATI IDRODINAMICI. 

TUBI PER TRASMISSIONI di manovra, Archetii di con- 
tatto e Bombole per locomotori elettrici. 


bicchiere tipo FF. SS., oppure con giunto «Victaulic » 
ecc. e pezzi speciali relativi. 

PALI TUBOLARI per trasmissione energia elettrica e 
per trazione, tubi relativi per apparecchiature se- 
condo i tipi correnti per le FF. SS. 

COLONNE TUBOLARI per pensiline e tettoie di staz. fer. 

PALI E CANDELABRI per lampade ad arco e ad in- 
candescenza, lisci ed ornati, per illuminazione delle 
stazioni, magazzini di deposito e officine. 

TUBI SPEC:ALI per Automobili, Cicli e aeroplani. 


Tubi a flangie, con bordo semplice o raddoppiato, per condotte forzate - muniti di giunto « Victaulic» per condotte di atqua, 

gas, aria compressa, nafta e petrolio - a vite e manicotto, neri e zincati, per pozzi artesiani - di acciaio speciale ad alta 

resistenza per trivellazioni - Serpentini - Bombole e Recipienti per liquidi e gas compressi:- Picchi di carico - Grue per 
imbarcazioni - Alberi di bompresso - Antenne - Puntelli - Tenditori - Aste per yarafu!mini, trolley, ecc. 


TUBI TRAFILATI A FREDDO, cilindrici e sagomati, per qualsiasi applicazione 
CATALOGO GENERALE, BOLLETTINI SPECIALI E PREVENTIVI GRA,TIS, SU RICHIESTA 
: AGENZIE DI VENDITA: . .. 
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RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 


Col gennaio 1932 la RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 
è entrata nel suo 21° anno di vita. Vita feconda se si guarda alla vastità del- 
l’opera compiuta, vita fortunosa se si tengono presenti le gravi e varie diffi. 
coltà dei periodi che ha attraversato, ma dai quali è uscita sempre più forte, 
mantenendo le sue caratteristiche di assoluta serietà tecnica ed obiettività. 
La RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE è pubblicata 


dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che aduna tutte le 


varie categorie di Ingegneri dedicatisi alla tecnica ferroviaria: nell’Ammini- 


strazione delle Ferrovie dello Stato ; nelle varie Società ferroviarie private: 
nel Regio Ispettorato delle Ferrovie, Tramvie e Automobili; nelle più da 
riate industrie la cui attività è connessa con la vita ferroviaria; nella libera 
professione. I | I 


La Rivista è distribuita direttamente a queste numerose schiere di Inge- 


gneri italiani. Le Ferrovie dello Stato e le varie Società ferroviarie private ne 


fanno pure una larga distribuzione ai propri Uffici. La Rivista ha poi i suoi 
abbonati in Italia e fuori e va inoltre presso tutte le grandi Amministrazioni 
ferroviarie dell’Estero e presso i Soci corrispondenti del Collegio all’Estero, 
sino nei varî paesi d’America e nel Giappone, Soci che sono tra i più eminenti 
Ingegneri ferroviari del mondo. 

‘Per questa sua larga diffusione nell’ambiente ferroviario, offre un mezzo 
di réclame particolarmente efficace. 


Riteniamo superfluo aggiungere che il successo della pubblicazione è stato. 


assicurato dalla particolare funzione cuì essa adempie: di saper far conoscere 
quanto di veramente interessante si va facendo nel campo tecnico ferroviario 
italiano, dedicando alle nostre questioni più importanti studi esaurienti ed 
originali, senza trascurare il movimento dell’Estero, con un vario lavoro di 
informazioni e di sintesi. Da 15 anni ormai ha aggiunto una sistematica docu- 
mentazione industriale, fuori testo, che offre anche il posto per una pubbli- 
cità di particolare efficacia, sull'esempio delle più accreditate e diffuse rivi- 
ste straniere. 

Riteniamo di non andare errati affermando che la nostra Rivista è oggi 


nell'ambiente tecnico dei trasporti l’organo più autorevole e più diffuso. 
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» RIVISTA MENSILE Roma, 15 licembre 1932 (Anno XI), 
euto annuo: Pel Regno 1.72; per l'Estero (U. P.) L. 120. Un fascicolo separato rispettivamente L. 7,50 e L. 12,50 


“Si Aictiniasi gratuitamente a tutti i soci del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
Quota annuale di associazione L. 36 
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print to ar puo ta favore a L. 36 per gli impiegati non ingegneri, appartenenti alle Ferrovie dello Stato 
v' all’ Ufficio Speciale delle Ferrovie ed a Società ferroviarie private. 
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Freni continui Westinghouse per linee ferroviarie e tramviarie. 


Freni ad aria compressa e SNervo-Freni a depressione, per 


automobili, autobus, autocarri, con o senza rimorchi. 


Riscaldamento a vapore continuo sistemi Westinghouse e Heintz. 
Compressori d'aria. 


Materiale di segnalamento per ferrovie e tramvie. 


Apparati centrali di manovra elettrici ed elettropneumafici, a cor- 
rente continua o alternata. 

Motori elettrici ed elettropneumatici per segnali e scambi. 

Segnali luminosi. 

Quadri di controllo. 

Relais a corrente continua ed alternata. 

Commutatori di controllo per segnali e scambi. 


Seg nali oscillanti ottici ed acustici per passaggia livello (Wig-Waq.). 
Ripetizione dei segnali sulle locomotive. 


Blocco automatico per linee a trazione a vapore ed elettrica 


(a corrente continua e alternata). 


Raddrizzatori metallici di corrente. 
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Gli ‘articoli che pervengono ufficialmente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni 
ferroviarie aderenti ne portano l’esplicita indicazione insieme col nome dei funzionario inca- 


ricato della redazione dell'articolo. 


PER L'ISTRUZIONE PROFESSIONALE 


Con l'anno 1983. il Collegio Nazionale degli Ingegneri ferroviari italiani, dopo 
l'approvazione del Ministro delle Comunicazioni, assume l’iniziativa di una nuova pub- 
blicazione mensile, che si innesta sul vecchio tronco di questo periodico, pur avendo 
finalità e fisonomia differenti. 

La nuova pubblicazione è la continuazione di due periodici già esistenti, che ora, 
per un più organico sviluppo, vengono fusi insieme. Porterà il titolo di « Tecnica 
Professionale » e avrà lo scopo di contribuire, nel quadro delle attività culturali 
fasciste, all’istruzione professionale degli agenti ferroviari, sia che dipendano dalla 
grande azienda statale, sia che appartengano ad amministrazioni private, medie e 
minori. Gli sviluppi ed i perfezionamenti della nostra tecnica hanno non di rado 
origine da prime prove audaci che i piccoli organismi, forse anche meglio dei 
grandi, possono intraprendere; ma diventano un progresso sicuro dopo quel col- 
laudo del gravoso esercizio corrente su larga scala che soltanto una grande azienda 
ferroviaria può rendere possibile. Nel campo della tecnica, dunque, come del resto 
nel campo economico, il progresso è fondato sulla solidarietà effettiva ed operante 
di grandi e piccole ferrovie; ciò che è a base della costituzione stessa del nostro 
Collegio e quindi delle sue iniziative culturali vecchie e nuove. 

La « Tecnica Professionale » vedrà la luce sotto forma di tre fascicoli distinti, ri- 
guardanti ciascuno uno dei tre particolari gruppi di nomini e di opere in cui si as- 
somma la massima parte dell’attività ferroviaria e che corrispondono dappertutto, 
salvo lievi varianti, ai servizi classici dell’esercizio. Avremo così ogni mese tre di- 
stinti fascicoli: per il Movimento ed il Commerciale; per il Materiale e la Trazione; 
per la Linea ed i Lavori. 

Il periodico che annunciamo sarà un supplemento di questa Rivista, nel senso 
sopratutto che dal Collegio si tenderà a realizzare fra le due pubblicazioni la mas- 
sima possibile cooperazione, con sicuro vantaggio di entrambe. Nel campo della do- 
cumentazione la « Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane » porta da tempo l’apprez- 
zato contributo della bibliografia decimale; ed ora si propone di ridare sviluppo al- 
Futilissima rubrica « Libri e Riviste» appena, in comune con la « Tecnica Professio- 
nale », avrà i mezzi per un più vasto e sistematico lavoro di analisi dei periodici. 

Un brillante volgarizzatore della scienza sostenne, alcuni anni or sono, che hanno 
cquali benemerenze verso il sapere i fortunati ricercatori di nuove verità e coloro 
che queste verità riescono a diffondere negli strati del popolo, andando verso di esso 
con intelletto ed amore. 

Nei settori della tecnica e nel vasto campo della scienza pura, il medesimo prin- 
cipio è applicabile. Più che mai oggi, sotto i segni del Littorio, gli ingegneri italiani 
sentono l’imperativo categorico di elevarsi e di elevare; di provvedere così al pro- 
gresso della loro arte ed al perfezionamento della propria cultura, come ad istruire 
le legioni di lavoratori che essi inquadrano e dirigono. 
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La Ferrovia elettrica Roma-Civitacastellana-Viterbo 


Ing. ENRICO DALLARCIPRETE 


‘Vedi Tav. XV a XVIII fuori testo’ 


Riassunto. — La vecchia linea - Progetti e concessioni per la trasformazione - La nuova linea - 
- La Stazione sotterranea di Roma - Il tracciato fino a Viterbo - Le opere d’arte principali - La cava 
di ghiaia - L’armamento - Gli impianti fissi - Le sottostazioni di trasformazione e conversione - La 
linea di contatto - Il materiale rotabile - L’esercizio. 


Il 27 ottobre u. s. è stata solennemente inaugurata la Ferrovia Roma-Civitaca- 
stellana-Viterbo con l’intervento di Sua Eccellenza il Capo del Governo, che ha 


FIG. 1. — Passaggio del treno inaugurale a Vignanello. 


percorso la linea fra l'entusiasmo delle po polazioni, giungendo fino a Viterbo, ove 
una folla di autorità e di popolo plaudente gli si stringeva intorno, in segno di omag- 
gio e di esultanza per il compimento di quest'opera della quale Egli è stato asser- 
tore e animatore fervido. 

La vecchia e la nuova linea, — Con Vapertura all'esercizio di questa Ferrovia. 
che ha realizzato un’antica aspirazione delle operose popolazioni dell’Alto Lazio, si è 
venuta a colmare una grave lacuna nel campo delle comunicazioni ferroviarie fra la 
Capitale e le ridenti, ubertose regioni del Soratte e del Cimino. 

Come è noto, fin dal 1905 venne aperta all’esercizio una tramvia a scartamento 
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di un metro, che da Roma, seguendo la Via Flaminia, giungeva a Civitacastellana, e 
che venne prolungata poi fino a Viterbo con una ferrovia pure a scartamento ri- 
dotto. Col trascorrere degli anni, tanto la tramvia che il prolungamento si dimo- 
strarono insufficienti alle accresciute esigenze dei tempi moderni, sia perchè il ma- 
teriale rotabile era vetusto e di tipo non confortevole, sia per la limitata potenzia 
lità e velocità dei treni. 

Venne allora progettata la sostituzione della tramvia con una ferrovia in sede 
propria, ma sempre a scartamento ridotto, giusta la concessione in data 14 marzo 


FiG. 2. — Arrivo del Duce a Viterbo. 


1916, che noi ebbe però seguito per effetto della guerra. La costruzione venne ri. 
presa nel 1925, in base ad altro atto addizionale, e nuovamente interrotta nel 1928 
in seguito all'opportuno intervento del Governo Nazionale Fascista, che decise lo 
scartamento normale per l'intera linea, anche allo scopo di rendere così possibili gli 
allacciamenti diretti con la Rete dello Stato. 

Fu allora allestito il nuovo progetto esecutivo per lo scartamento ordinario ed 
il relativo atto di concessione venne stipulato il 31 gennaio 1931. (Tav. XV). 

Tale progetto prevedeva un tronco di penetrazione in Roma, che da Tor di Quin- 
to, lungo il Viale del Lazio, il Viale Angelico e la sponda destra del Tevere, faceva 
capo alla Stazione terminale da costruirsi nel Piazzale Monte Grappa, in prossimità 
del Ponte Risorgimento, con scalo merci in prossimità del Piazzale di Ponte Milvio. 

Ma il nuovo Piano Regolatore « Mussolini» approvato nell'aprile 1931, preve. 
dendo a Nord della città la creazione di importanti arterie stradali e la sistema- 


zione della rete delle Ferrovie dello Stato, che avrebbero intersecato il tronco di pe- 


netrazione rendendo questo tecnicamente e praticamente incompatibile con le esi- 
genze della nuova viabilità, rese necessario lo studio di un nuovo progetto che modi. 
ficasse il tracciato del tronco suddetto. (Tav. XV). 
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Il progetto fu studiato dal Comm. Ing. Ernesto Besenzanica che, avvalendosi 
della sua non comune esperienza di costruzioni e problemi ferroviari, seppe escogi- 


Fie. 3. — Ufficio biglietti della stazione sotterranea. 


tare la brillantissima soluzione che ha consentito di ubicare la stazione terminale 
della linea a Piazzale Flaminio, centro vitale delle comunicazioni interne di Roma, 
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Fic. 4. — Vista del salone sotterraneo, arrivi e partenze, al Piazzale Flaminio. 


«on un tracciato di penetrazione tutto in sede propria e tale da poter essere per- 
corso da treni a velocità elevata. 
Questo tracciato presentava non lievi difficoltà costruttive per un complesso di 
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opere, quali l’attraversamento del Fiume Tevere e lo scavo di oltre due chilometri 
di galleria fra l’Acquacetosa e il Piazzale Flaminio, da realizzare in brevissimo 
tempo, 

La stazione di Roma. (Tav. XVI). — La stazione terminale in galleria è una delle 
più caratteristiche tra le esistenti, per la sua vastità, la sua lunghezza, e per i mo- 
dernissimi impianti, 

L’aver potuto tenere il piano di marciappiede dei binari allo stesso livello del 
piazzale esterno, costituisce una novità per le stazioni sotterranee, novità resa possi. 
bile dalla demolizione di un vasto fabbricato industriale, che occupava Parca dell'at- 


Fia. 5. — Prospetto fabbricato di accesso alla stazione sotterranea di Piazzale Flaminio. 


tuale Piazzale esterno; la demolizione è stata eseguita dal Governatorato, che ha 
così iniziata la sistemazione del TLiazzale Flaminio in atmonia col nuovo Piano Re- 
golatore. i 

L'ingresso di questa stazione è costituito da un ampio edificio, la cui parte arti. 
stica e decorativa è stata studiata dall’Arch. Ariodante Bazzero, che, intonando il 
fabbricato al suo carattere industriale, ha saputo armonizzare lo stile classico ad 
una sobria architettura moderna. 

I piani superiori dell’edificio sono stati predisposti per uso di uffici. 1l piano 
terreno è adibito ai servizi ferroviari: ad un ampio atrio centrale fanno capo, da 
un lato i locali per i servizi accessori, dall’altro un elegante ristorante in stile mo- 
derno, Di fronte all'ingresso si trova l’Ufticio Biglietteria e simmetricamente si ha 
l’accesso al salone degli arrivi e partenze dei treni. Il salone sotterraneo ha 100 me- 
tri di Junghezza, metri 11,60 di larghezza e 7,50 di altezza, con due binari laterali 
e marciappiede centrale di m. 4,20 di larghezza. 

La elegante e semplice decorazione dell’atrio, degli uffici e del salone, offre nel- 
l’insieme un aspetto particolarmente suggestivo, per le sue armoniche proporzioni e 
per la razionale illuminazione, eseguita dalla Soc. An. Apparecchi a Relais. Sulla 
parete di fondo del salone spicca un grande Fascio in bronzo sormontato dalla fati- 
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dica parola, « Dux »: è il simbolo che ricorderà come l'alto influsso del Duce abbia 
imperato nella realizzazione dell’opera magmifica. 

AI di la del salone la stazione sotterranea prosegue con due gallerie parallele di 
170 metri di lunghezza, aventi ciascuna doppio binario per le manovre dei treni, e 
continua con una galleria di metri 215 di lunghezza con binari per stazionamento dei 
treni. Il complesso delle gallerie a doppio binario forma la più lunga stazione sot- 
termanei esistente, che ha uno sviluppo di 485 metri, 

La linca fino a Viterbo. — Dalla Stazione di Roma la linea con un tronco di gal- 
leria a semplice binario di circa 1600 metri sbocca alla Stazione dell'Acqua. Acetosa 


Fie. 6. — Tl Duce allo sbocco di Acqua Acetosa (15 marzo 1932-X). 


(Tav. XVI) dove, oltre ad un ampio fabbricato viaggiatori, sono stabiliti importanti 
impianti per il servizio merci ed il deposito del materiale rotabile. 

Dopo Acqua Acetosa la ferrovia sottopassa con opera d’arte lunga circa metri 
80 il Viale dell'Acqua Acetosa e costeggiando Villa Savoia e le pendici di Monte 
Antenne, sottopassa la linea di circonvallazione delle Ferrovie dello Stato. 

Presso Monte Antenne è previsto un allacciamento con lai stazione Salaria della 
ferrovia di circonvallazione. Dopo il sottopassaggio delle Ferrovie dello Stato la li- 
nea sule con breve rampa al 32 per mille e attraversa il tiume Tevere alla progres 
siva 3,900 con un ponte a cinque luci. 

Dal ponte sul Tevere alla fermata dell'Areoporto del Littorio, da questa a Grotta- 
rossa la linea si svolge su di un terrapieno di circa 120.000 metri cubi; prosegue con 
andamento pianeggiante ad ampie curve fino a Prima Porta, e sottopassa la Via Fla- 
minia; poi il tracciato diventa spiccatamente sinuoso con protilo accidentato e rampe 
al 30 per mille. Per poter meglio regolare ln marcia dei treni le curve strette sono sta- 
te riunite in gruppi a raggio costante: e i raggi sono stati segnalati con apposite fa- 
sce bianche nei pali della linea di contatto. 


— 
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Nei pressi di Riano la ferrovia. sovrapassa la Via Flaminia salendo verso Castel- 
nuovo. In seguito il tracciato, sempre accidentato, ha frequenti pendenze e contropen- 
denze. Si toccano importanti centri 
tra cui Morlupo e S. Oreste alle fal. 
de del caratteristico Soratte. 

Dopo S.Oreste la linea, allonta- 
nandosi dalla Flaminia, scende ver- 
so il Treja, che viene attraversato 
alla quota 55. Da qui la linea risale 
verso ‘Civitacastellana, svolgendosi 
lungo le falde scoscese della sinistra 
del Treja. All'uscita dalla Stazione 
di Civitacastellana la ferrovia attra. 
versa a livello la via Flaminia; è 
questo il passaggio a livello di 
maggiore importanza che si riscon- 
tra sull'intero percorso. Con ascesa 


massima del 32 per mille si giunge 

alla fermata di Catalano dove sorge dia ni diiecalioria ail Ada 

l'ampio deposito del materiale ro- 

taile con officina di riparazione. Il tracciato, con lunghi rettifili e curve a grande 

“aggio, prosegue quindi per Vignanello toccando Fabrica di Roma, dove si dirama un 
secondo allacciamento con le 


Ferrovie dello Stato. 

Poi la ferrovia attraversa 
una pittoresca zona, che, per 
il fascino delle sue bellezze 
naturali e per l’aria balsami- 
ca delle ricche e lussureggian- 
ti boscaglie dei Monti Cimini, 
è destinata ad esercitare una 
forte attrattiva sul movimento 
turistico della Capitale. 

La linea in questa zona 
spiccatamente accidentata as- 
sume di nuovo andamento al- 


Fic. &. — Stazione di Acqua Acetosa. 


quanto sinuoso, specie fra Vi- 
gnanello e Bagnaia; nel qual tratto sono frcquenti le curve e controcurve a raggio 
metri 100, le livellette raggiungono pendenze del 30 per mille e si incontrano viadotti 
e gallerie. 

La regione è assai popolata e molto ubertosa, ricca di prodotti agricoli di notevole 
esportazione; si susseguono a breve distanza ed in prossimità della ferrovia gli abitati 
di Vignanello, Vallerano, Canepina e Soriano, centri ricercati di villeggiatura e punti 
di accesso agli estesissimi boschi del Cimino. Ni toccano poi Bagnaia e La Quercia e 
quindi si giunge alla Stazione di Viterbo, che è allacciata con apposito tronco alle 
Ferrovie dello Stato. | 
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Hl tracciato della Ferrovia ha vari culmini: raggiunge a Castelnuovo di Porto la 
quota 285 per scendere alla quota m. 55 all’attraversamento del Treja; risale a Fabrica 
alla quota 248; a Soriano alla 421 ed a Bagnaia tocca il culmine massimo di m. 440 per 
scendere a Viterbo alla quota m. 344. 


Fic. 9. — Magazzino merci di Acqua Acetosa. F:G. 10 - Rimessa del materiale rotabile au Acqua Acetosa. 


Lo sviluppo del Linario di corsa tra Piazzale Flaminio e Viterbo è di Km. 102, ol. 
tre a Km. 12 di binario di raccordo e Km. 2 per i tre allacciamenti alle Ferrovie dello 
Stato. 


Opere d’arte principali. — Le opere d’arte del tronco di penetrazione urbana meri. 
tano di essere particolarmente descritte, per la loro importanza, la loro mole, le dif- 
ficoltà costruttive via via ri- 
scontrate e principalmente pe? 
il brevissimo tempo impiegato 
per la loro esecuzione. 

Come è stato accennato, 
il primo tratto di tracciato da 
P.le Flaminio ad Acqua Ace- 
tosa per 2080 metri si svolge 
in galleria, e comprende la 
stazione sotterranea e un suc- 
cessivo tratto di galleria a 
semplice binario. | 

L’esecuzione di quest’ope- 
‘a ha presentato notevoli dif- 
ficoltà per la natura del ter- 


reno incontrato, oltrechè per 


Fig. 11. — A e Acqua Acetosa la presenza di abbondanti nce- 


que freatiche e di gas. Ven- 
nero attraversate zone di terreno vegetale intercalate fra strati di travertino in for- 
mazione ed altri strati pnre di travertino compatto. Queste formazioni si appoggiano 
su depositi alluvionali, sabbie e ghiaie sciolte fortemente acquifere, che in più tratti 
vennero intersecati dallo scavo della galleria a semplice binario. 
I primi lavori della galleria ebbero inizio nell’ottobre 1981 e vennero rapidamente 
eseguiti mediante l’uso di estesi impianti meccanici ed il contemporaneo impiego di 
mtmature e di moderni mezzi d’opera in grande quantità. 
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Dapprima si è proceduto alla perforazione del cunicolo di base, lungo tutta la gal- 
leria: il lavoro è stato condotto rapidamente attaccando lo scavo, oltre che dai due 
imbocchi, anche da una serie di 13 pozzi intermedi profondi variabilmente da 10 a 
35 metri. 

Perforato il cunicolo di base, che venne completamente armato, è stato possibile 
ripartire in molti punti i cantieri per le varie fasi di esecuzione dell’opera, suddivi- 
dendo la galleria in una serie di tronchi di limitata lunghezza, nei quali i lavori sono 
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Fic. 12. — Il Duce fra le maestranze al cantiere di Acqua Acetosa (15 marzo 1932-X). 


proceduti col metodo ordinario, in quanto, mediante fornelli opportunamente distan- 
ziati, si è risalito dal cunicolo di base a quello di calotta, e da questo con avanzamento, 
si è svolta la costruzione della parte superiore della galleria completando lo scavo e 
procedendo al rivestimento murario della calotta, In un secondo tempo veniva abbat- 
tuto il diaframma sovrastante il cunicolo di base e si procedeva allo scavo dello 
strrozzo ed alla costruzione della muratura dei piedritti sottomurando la calotta. già co- 
struita. 

Analogo metodo costruttivo è stato seguito per le gallerie a doppio binario che 
fanno parte della stazione. 

Per il salone di testa si è adottato un diverso metodo costruttivo, che si allon- 
tana da quelli normalmente praticati nello scavo di ordinarie gallerie, e reso neces. 
sario dalla maggiore ampiezza della. volta e dalle speciali esigenze determinate dalle 
sfavorevoli condizioni di stabilità e uniformità del terreno. 

Va notato al riguardo come sotto la collina di Villa Ruffo, ove il salone è stato co- 
struito, sì è trovata una estesa rete di antiche gallerie, che intersecavano in varie di- 
rezioni la massa da scavare, diminuendone notevolmente la consistenza. Inoltre lò 
strato inferiore del salone era per quasi l’intera superficie. costituito da banchi di 
sabbie leggermente impregnate da infiltrazioni superiori, in più zone del tutto incoe- 
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renti. Queste diverse ragioni imposero di costruire in precedenza i piedritti fino al 
piano di appoggio della volta. Dal già perforato cunicolo di base si è proceduto, con 
opportune cautele, allo scavo di cunicoli di penetrazione divergenti da quello centrale, 
frazionando la costruzione dei piedritti in brevi tratte di lunghezza variabile da 5 a 
10 metri. Raggiunto con lo 
scavo dei cunicoli il limite 
della parete da murare, sì € 
eseguito in un primo tempo lo 
scavo della base del piedritto 
e la relativa muratura di fon- 
dazione e di elevazione per 
una altezza di circa duc metri 
sopra il piano di risega, poi 
si è rialzata la zona di scavo 
in corrispondenza della sotto- 
stante tratta già murata e sì 
è costruito il rivestimento 
fino all'altezza di circa 4 
metri, 

Successivamente è stato 
eseguito lo scavo della calotta 
mediante apertura di cunico- 
lo centrale e abbattaggi fino 
a raggiungere il piano delle 
murature già eseguite. 

Le grandi anfrattuosità 
create alla base del salone dai 
numerosi cunicoli scavati e 
dalle antiche gallerie preesi- 


stenti hanno grandemente di- 


FiG. 13. — Il Duce assiste alla calata in acqua i 7 i nette 2] 
del cassone della terza pila (15 marzo 1932-X). minuito la resistenza della 


massa di sostegno del terre- 
no, già di per sè poco uniforme, e pertanto si è dovuto controbilanciare tale deficienza 
mediante armature di legname estese all'intero salone. 

Il rivestimento murario, ad esclusione del salone, è stato eseguito con conglome- 
rato di cemento, con spessori variabili in chiave da m. 0,40 a m. 0,75 per la galleria 
ad un binario. 

Per il salone il rivestimento è costituito da uno strato di 0,75 di spessore in cemento 
armato con relativo rinforzo di conglomerato fino a raggiungere lo spessove di m. 1 
a metri 1,20 in chiave e di metri 1,50 ad 1,80 alla base del piedritto. Questi forti 
spessori sono giustificati dalle condizioni statiche degli strati di terreno superiori 
alla volta, che sono risultati fratturati da fenditure interessanti la massa in varie 
direzioni. Ciò ha portato anche a dover creare dei piedritti di dimensioni notevoli 
specie nella prima parte del salone, congiunti con archi di scarico di notevole spessore. 

La sezione normale della galleria ad un binario ha la larghezza libera di m. 4,50 
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e l’altezza di m. 5,55 tra il piano di piattaforma e l’intradosso della volta. Nei tratti in 
terreni poco stabili i piedritti della galleria poggiano sopra solettoni in cemento armato. 
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FiG. 14. -— Ponte di servizio sul Tevere. Visita del Duce (15 marzo 1932-X). 


di 50 em. di spessore. Nelle gallerie a doppio binario la larghezza fra le facce dei pie- 


dritti è di m. 8,40 e l'altezza sopra il piano di piattaforma dell’intradosso è di m. 6,40. 
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Fic. 15. — Armature in lername per la costruzione della soprastruttura 
del ponte sul Tevere. 


Durante la costruzione dei rivestimenti della calotta delle gallerie furono annegati, 
a distanza variabile da due a tre metri, dei tubi passanti l’intero spessore del rivesti- 
mento, che servirono successivamente per praticare iniezioni di cemento liquido sotto 
pressione fino a completo rifiuto, allo scopo di riempire anche i più piccoli vuoti for- 
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matisi negli strati del terreno più prossimo alle murature, e per ridare ad esso la mag- 
giore e possibile consistenza. 
È interessante notare che, per il trasporto del calcestruzzo occorrente al rivesti- 
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FiG. 16. -- Messa in cera della perte metallica delle travate del ponte sul Tevere. 


mento della calotta, sono stati impiantati dci potenti elevatori, che dal cunicolo di 
iase sollevavano i vagoni decanville carichi di calcestruzzo fino al piano di calotta, da 


FiG. 17. — Ponte sul Tevere Vista della sottostruttura delle travate. 


dove venivano rapidamente diretti ai vari anelli in costruzione, con grande vantaggio 
per la ‘celerità di esecuzione. 
La perfetta organizzazione dell’Impresa costruttrice ing. Ernesto Besenzanica è 


SS 


rinite, 


« 
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messa in risalto dalla grande rapidità con la quale furono condotti i lavori di scavo; 


in un solo mese furono scavati metri lineari 1630 di cunicoli, con una media giorna- 


liera di 55 metri. 


Nel marzo 1931-X, in occasione della visita di S. E. il Capo del Governo, il cu- 


Fi6. 18. — Vista prospettica del ponte sul Tevere. 


nicolo di base era tutto perforato, il lavoro nell'interno della galleria era già in pieno 


fervore e l'imbocco dell'Acqua Acetosa era in via di ultimazione. 


Tutta la galleria ad 
un solo binario è stata 
completata alla fine di 
maggio u. s. La costru- 
zione della stazione sot- 
terranea, = incominciata 
nel mese di giugno, è 
stata portata a termine 
il 15 agosto u. s. L’in- 
tera costruzione dei 2081) 
metri di galleria e sta- 
zione sotterranea è sta- 
ta eseguita in undici 
mesi circa. 


-. 


Fi6. 19 — Ponte sul Treja in cemento armato. 


L'andamento altimetrico della galleria, in lieve discesa da Piazzale Flaminio (quo- 
ta m. 19,00) fino alla progressiva 0+650 (quota m. 17,00), risale poi tino alla progr. 
1+300 (quota m. 21) creando un punto di depressione, dal quale è stato dato sfogo 


alle acque della galleria, 


mediante apposito cunicolo di 180 metri seguito da 


200 metri di condotta, che immette nella fogna dj Via Flaminia. 
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Lo scavo della galleria ha reso necessario la deviazione dell'Acquedotto Vergine 
che veniva intersecato presso il Museo Nazionale di Valle Giulia; questa deviazione. 


FIG. 20. — Trincea di Catalano. 


in galleria di circa 100 
metrì, ha presentato non 
brevi difficoltà per gli 
aggottamenti delle ab- 
bondanti acque d'’infil- 
trazione, dovuti al disli- 
vello di circa m. 2 tra il 
piano della galleria di 
deviazione e il pelo d'ac- 
qua del canale in piena 
efficienza anche duran- 
te i lavori per la devia- 
zione. 

Tra le principali o0- 
pere d'arte va pure se 
gnalato un importante 
cavalcavia di 80 metri di 
lunghezza per il Viale di 
Acqua Acetosa ed il mu- 
raglione di controripa 


costruito a sostegno della detta strada; il muraglione ha inizio allo sbocco della gal- 


leria e si estende per m. 480 fino alla testata di detto cavalcavia. Di chiara linea co- 


struttiva è la passerella 
pedonale le cui mura- 
ture in cemento arma- 
to sono state calcolate 
come telaio a 7 lnci 
incastrato alle estre- 
mità. 

Altra opera impo- 
nente è il Ponte sul Te- 
vere che ha stabilito, 
per la rapidità di ese- 
cuzione, un vero record 
costruttivo. (Tav.XVII). 

Per limitare le ero- 
sioni provocate da] ri- 
gurgito delle acque di 
piena costrette a scor- 


FIG. 21. — Veduta della fitazione di Soriano al Cimino. 


rere in una sezione libera ristretta dalle pile e dalle spalle, è stato progettato un 


ponte con luce libera di scolo di m. 120, che si riduce a m. 75 al livello di massima 


piena (quota m. 20,35), molto più ampia quindi di quelle dei ponti costruiti a valle. 


1l ponte è formato da cinque travate in cemento armato, rettilinee, indipendenti, 


lc iii (io ci lecce 1 r+PF—P—_—P1rrPr1.r + iL= 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 341 


semplicemente appoggiate sulle spalle e su quattro pile, con interasse tra pila e pila 
di m. 26,00 e luce libera di m. 24,00. Le travate sono costituite da quattro nervature 
longitudinali, fra loro collegate rigidamente da robuste traverse di ripartizione. 


Fic. 22. — Il Duce visita i primi lavori di scavo di Piazzale Flaminio (15 marzo 1932-X). 


‘Dr 


Sul livello di max piena del tiume (quota m. 20,85) le travate del ponte dovevano 


avere un franco di almeno un metro, mentre la quota del piano del ferro sul ponte 


(m. 23,45) doveva esser 
tale da consentire di sot- 
topassare la linea di cir- 
convallazione delle Fer- 
rovie dello Stato, di- 
stante solo 130 metri 
dalla testata del ponte 
con una rampa a pen- 
denza max del 32 Vo. 
Ne è risultata una for- 
zata limitazione dell’al- 
l'altezza delle travi ri- 
spetto alla luce e quin- 
di la necessità di impie- 
gare per queste conglo- 
merato di cemento ad 
alta resistenza ed una 


Fic. 23. — Muro di controscarpa. Passerella pedonale 
all'Acqua Acetosa. 


doppia armatura metallica. Per corrispondere poi alle richieste fatte dalla Commis- 
sione del Consiglio Superiore delle Belle Arti, le travate esterne terminano inferior- 
mente con una appendice atta a dare alle travate stesse l’aspetto di arco ribassato 


di 1/10. 
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Inoltre per la necessità imprescindibile dipendente dall’urgenza del lavoro, di co- 
struire le travate appena finite le pile e di eseguirle in serie, si è dovuto escludere la 
trave continua per i pericoli dipendenti dai cedimenti non uniformi degli appoggi e le 
travi Gerber per la maggiore difficoltà di esecuzione. 

I) calcolo della sopra-struttura in cemento armato è stato fatto dall'ingegnere 
Aristide Giannelli, che ha brillantemente risolto il complesso problema sovraccennato. 

Le fondazioni delle 4 pile sono state eseguite dalla Soc. Imprese Costruzioni e 

Fondazioni con cassoni ad 


“aniti, aria compressa. Con ardimen- 
illa Foca A l e, to giustificato dall’urgenza, *l 
I lavoro fu iniziato il 5 gen- 
naio, nonostante la stagione 
invernale, e già, il 15 marzo 
successivo, il Duce poteva as- 
sistere all'affondamento del 
cassone della. 3* pila. 
L'arca della base dei cas- 


soui è di mq. 42. 


la compressione unitaria 
alla base delle pile è risultata 
di 4 Km/emq. 

Le sollecitazioni unitarie 
della soprastruttura sono: 


per le travi laterali: 


o. = 4 Kgicmq. 
0; — 1040 DI 


e per le travi centrali : 
o, = 45 Kg/cmq. 
o f, = RI4 » 


La parte in elevazione del 
ponte è stata eseguita con cu- 
ra serupolosa  dall’Impresa 


Fie. 24. — Viadotto delle Selve. 


Ing. Besenzanica che ha messo in opera tutti quegli accorgimenti tecnici esecutivi, non 
ultimo l’uso di una batteria di vibratori meccanici ad aria compressa, ottenendo ma. 
gnifici risultati confermati dalle prove ufficiali che hanno dato per le travate una 
freccia elastica di 3 m/m mentre la freccia prevista dai calcoli eva di circa m/m 10. 

Sulla linea non mancano altre opere d’arte notevoli: tra questi il ponte sul Treja 
in cemento armato le cui travate sono state calcolate dal Prof. Ing. Anselmo 
Ciappi come travi continue appoggiate su due pile intermedie, con le estremità 
a sbalzo; il viadotto delle Selve, quello di Bagnaia e di Fornacchia, il cavalcavia della 
Quercia. 

La cava di Civitacastellana. — Merita speciale menzione la cava di ghiaia di Civi- 
tacastellana, dalla quale è stato ricavato il materiale per la massicciata di quasi tutta 
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la linea, nonchè gran parte della ghiaia impiegata per le murature del tronco di pene. 
trazione. La cava, il cui fronte di scavo ha una estensione di circa 200 metri e 40 me: 


FIG. 25. — Viadotto di Fornacchia 


tri di altezza, è stata dotata di canaloni a tramoggia, dai quali il materiale, ben gri- 
gliato, veniva caricato su treni già pronti per effettuarne il trasporto lungo la linea. 


Fic. 26. — Cavalcavia presso Quercia. 


A questo trasporto erano adibiti quattro locomotive a vapore a scartamento ordina- 
rio; cinque a scartamento ridotto, nonchè otto locomotori elettrici a scartamento di 
un metro; erano, inoltre, utilizzati 120 carri di vario tipo, essi pure di due scartamenti. 


2 
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Con questa organizzazione è stata ottenuta una media giornaliera di circa 650 me- 
tri cubi di ghiaia grigliata o lavata, che veniva trasportata in gran parte ad Acqua 
Acetosa, a cinquanta chilometri di distanza dalla cava, e trasformata in muratura 
nel breve spazio di 24 ore. 

Armamento, — Non meno interessante è la rapidità con cui sono state eseguite le 
opere di soprastruttura e gli impianti elettrici dell'intera linea. 

In meno di un anno sono stati costruiti 115 Km. di armamento del tipo con rotaie 
da 30 Kg. Ogni campata di binario, di 12 metri di lunghezza, è armata con 15 traverse 


FiG. 27 — Viadotto di Bagnaia 


in quercia rovere nei rettifili e nelle curve di raggio superiore a 260 metri: con 16 tra- 
verse nelle curve di raggio tra 260 e 200, con 17 in quelle tra 200 e 160 m. e con 18 in 
quelle di raggie ‘nferiore. | 

Gli attacchi sono muniti di piastrine con caviglie; le giunzioni fra rotaie sono 
fatte con ganasce a sei chiavarde; nelle curve di raggio non superiore a 160 metri l’at- 
tacco è rinforzato da una terza caviglia sulla rotaia esterna. Gli scambi hanno tan- 
gente 0,15 e raggio 100. 

Tutta la parte metallica dell’armamento è stata fornita dalla Soc. An. Ferrotaie 
di Milano; le rotaie sono state laminate dalle Acciaierie Ilva di Piombino, ed il mate- 
riale minuto è stato in parte costruito dalla Soc. Terni. 

Impianti fissi. — Le stazioni di Roma-Piazzie Flaminio, Roma-Acqua Acetosa, 
Roma-Aeroporto del Littorio, e Viterbo sono dotate di apparecchi centrali elettrici 
del tipo in uso FF. SS. pel comando dei segnali di partenza e di ingresso in sta- 
zione, nonchè per la manovra degli scambi.ÈÉ interessante, nella stazione sotterranea di 
Piazzale Flaminio, il quadro luminoso che riproduce il dispositivo dei segnali, dei bi- 
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nari e degli scambi della stazione. In detto quadro viene automaticamente indicata ogni 
variazione nella disposizione dei segnali con l'accensione di apposite lampadine colo- 
rate, nonchè la posizione 


dei treni mediante l’oscura- 
mento della corrispondente z0- 
na occupata. 

Le stazioni di Castelnuovo 
di Porto, S. Oreste, Civitaca. 
stellana, Catalano, Fabrica di 
Roma e Soriano sono dotate 
di apparati centrali a doppio 
filo per il comando degli 
scambi e dei segnali. È stato 
adottato il dispositivo della 
serratura centrale, che in ogni 
stazione racchiude le chiavi 
dei fermascambi e blocca le 'le- 


ve di controllo degli scambi 
con l'apposita chiave di co- i i 
FIG. 28. — Cava ui ghiaia a Civitacastellana. 

mando, raggiungendosi così la 

massima sicurezza nella circolazione dei treni col sistema del Dirigente Unico del Mo- 
vimento. Tutte le stazioni e fermate sono dotate di semafori tipo FF. SS. comandati da 
trasmissioni a doppio filo e situati alla distanza di circa 250 metri dagli scambi estremi. 
I suddetti impianti di 
segnalamento e manovra 
sono stati forniti dalle 
Officine Meccaniche di 
Savona. 

Le stazioni più im- 
portanti sono dotate di 
ponte a bilico della por- 
tata di tonnellate 40, co- 
struiti dalla Ditta Buro- 
ni e Opessi di Torino, di 
tipo molto perfezionato, 
che permette il controllo 
automatico della esat- 
tezza nella pesatura dei 


Fic. 29. — Impianto delle lavatrici nella cava di Civitacastellana. cali. 
La ferrovia è servita 
da una doppia linea telefonica — omnibus e diretta — a circuiti completamente me- 


tallici costituiti da fili di bronzo fosforoso del diametro di 3 m/m sostenuti dalla 
stessa palificazione della linea di contatto. È stata adottata la disposizione dei fili 
ad elica per combattere i fenomeni di induzione prodotti dalla corrente di trazione. 
Con tale disposizione, si è così dimostrato, come anche senza l’uso di filtri, si possa 
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ottenere un favorevole risultato nonostante la corrente pulsante dei raddrizzatori esa- 
fasi. Gli apparecchi telefonici impiegati sono del tipo a chiamata selettiva decentrata 
forniti dalla Soc. An. Perego. Questo impianto telefonico, sia per la lunghezza della 
linea, sia per il quantitativo di apparecchi installati, costituisce una delle più impor- 
tanti applicazioni di telefoni al servizio ferroviario. Tale impianto ha reso possibile 
il funzionamento dell'esercizio col regime del Dirigente Unico del Movimento. 

Impianti per la trazione elettrìîca. — Per l’elettrificazione è stato prescelto il si- 
stema. della corrente continua alla tensione media di 3000 Volt, con tre sottostazioni 
‘ di conversione situate nelle stazioni 
di Roma-Aeroporto del Littorio, 
Catalano e Vitorchiano. 

L’energia elettrica di alimenta. 
zione viene fornita dagli impianti 
della Società Romana di Elettri- 
cità. 

La sottostazione di Aeroporto 
riceve corrente trifase dalla Cen- 
trale di Tor di Quinto al potenzia- 
le di 8,5 KV convogliata alla sotto: 

SE RA elo n ort deli Lord nin stazione con doppio cavo, ognuno 

dei quali è formato da tre condut- 
tori di 50 mmq. di sezione. Quella di Catalano riceve la corrente dalla cabina di Civita- 
castellana a mezzo di due linee aeree trifase a 30 KV: quella di Vitorchiano è ali- 
mentata da una linea trifase a 830 KV, che parte essa pure dalla cabina di Civitaca- 
stellana. E, però, alimentata anche da una cabina locale della Società Volsinia che fun- 
ziona da riserva, mentre per le due precedenti alimentazioni la riserva è costituita da 
una delle linee di alimentazione. La sottostazione di Catalano dista Km. 52 circa da 
quella di Aeroporto del Littorio, circa 36 da quella di Vitorchiano e le tre sottostazioni 
funzionano in parallelo. Ciascuna di esse comprende due gruppi di trasformazione e con- 
versione, di cui uno ‘di riserva, formati ciascuno da un trasformatore trifase-esafase e 
da un cilindro raddrizzatore a vapori di mercurio. La potenza dei gruppi delle prime 
due sottostazioni è di 1200 KW. Quella di Vitorchiano di 800 KW. (Vedi Tav. XVIII). 

I dispositivi delle sottostazioni regolano automaticamente l’entrata in servizio al 
mattino e la cessazione del funzionamento dopo l’ultimo treno, nonchè il cambio gior- 
naliero dei gruppi e l’entrata in servizio del gruppo di riserva in caso di guasto del- 
l’altro gruppo. Avvengono inoltre automaticamente le segnalazioni delle eventuali 
anormalità nel funzionamento. Sono stati installati interruttori extra rapidi, per 
corrente continua del tipo più perfetto finora costruito. In caso di scatto di detti in- 
terruttori, la richiusura avviene automaticamente per le due volte consecutive, dopo di 
che l’interruttore resta aperto e l’anormalità viene segnalata. 

In queste sottostazioni sono stati introdotti tutti i perfezionamenti suggeriti 
dall’esperienza, in modo che esse sostituiscono quanto di meglio è stato costruito. 
Questo è il primo caso di linee secondarie nel quale tre sottostazioni del tipo a rad- 
drizzatori funzionino in parallelo e pertanto questa linea rappresenta una prima im: 
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portante applicazione del principio che potrà essere attuato anche su più estese reti 
ferroviarie. 

Tutte le apparecchiature sono sistemate in modo da essere contenute in un 
fabbricato di limitate dimensioni, pregio questo importantissimo dato il costo dei 
fabbricati. 

Le sottostazioni alimentano la linea di contatto che è rinforzata da un feeder 
nel tratto Aeroporto Littorio fino a Catalano. 

Il tipo prescelto per la linea di contatto è quello a sospensione trasversale, che 
in conseguenza della forte sinuosità della ferrovia, è più consigliabile della catena- 
ria. Il filo e il feeder hanno sezione circolare di mmq. 95. 

La fornitura del rame è stata fatta dalle Trafilerie di Villa Cogozzo. 

I pali sono costituiti da ferro a doppio T sitnati alla distanza di m. 25 l'uno dal. 
l’altro, ridotta a 19 metri nelle curve di raggio 100. Il filo di contatto è amarrato 


Fic. 31. — Vettura salone. 


ogni due chilometri ai pali quadri a traliccio. Tutti i pali sono collegati al binario 
con filo di messa a terra saldato elettricamente; anche il ritorno di corrente nel bi- 
nario è assicurato con connessioni saldate clettricamente. 

Gli impianti della linea di contatto e le apparecchiature elettriche nonchè gli 
equipaggiamenti elettrici del materiale rotabile, sono stati eseguiti e messi in opera 
dalla Soc. Tecnomasio Italiano Brown-Boveri. 

Materiale rotabile. — L'esercizio dispone di una abbondante dotazione di mate 
riale rotabile per servizio viaggiatori e merci, costituita da: 10 Antomotrici per tre- 
ni viaggiatori, 4 Locomotori per treni merci, 8 carrozze a carrelli miste di I e III 
Classe, 12 carrozze a carrello di III Classe, una Carrozza-Salone e circa cento carri 
merci. 

Pur trattandosi di una linea di interesse locale, il materiale rotabile è stato co- 
struito secondo i più recenti perfezionamenti della tecnica ferroviaria. Particolar- 
mente proporzionata ed elegante è risultata la sagoma del materiale adibito al ser- 
vizio viaggiatori, la cui parte carrozzeria è stata costruita. dalle Officine Della Stanga 
di Padova. Gli asredamenti interni dei compartimenti di 1 Classe sono elegantissimi, 
ed anche quelli di III Classe presentano un aspetto assai decoroso ed offrono al 
viaggiatore un confort veramente apprezzabile. La vettura Salon è arredata con molto 


gusto. 
L'accesso e la discesa dei viaggiatori è resa molto agevole da due piattaforme 
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estreme e una centrale, dotate di ampie porte la cui apertura e chiusura è coman- 
data a distanza dal guidatore, con sistema elettro-pneumatico. Esso offre la massima 
varanzia per il pubblico, anche perchè un apposito controllo permette al guidatore 
di accertarsi che le porte siano effetivamenente chiuse prima della partenza, e comun- 
que, nel caso che il guidatore tentasse di mettere in marcia il treno inavvertita- 


4 


Fic. 32. — Interno della vettura salone. 


mente senza che una porta qualsiasi sia chiusa, l’interruttore dei motori di trazione, 
aprendosi automaticamente, impedirebbe la partenza intempestiva. 

Le automotrici e i locomotori sono a due carrelli del tipo Brill. Ciascun asse è co- 
mandato mediante ingranaggi da un motore di 164 HP orari. Il rapporto degli ingra- 
naggi è di 1:3,69 per le automotrici e di 1:5,35 per i locomotori. La velocità di mar- 
cia dei treni viaggiatori varia dai 40 ai 75 chilometri all’ora e quella dei treni merci 
dai 25 ai 45 chilometri. | 

Nelle cabine estreme sono situati i dispositivi per la manovra del controller e 
dei frenì ad aria compressa automatico e moderabile : vi sono collocati inoltre il 
comando del freno a mano e delle sabbiere, gli strumenti di misura della corrente, i 
tachimetri, i comandi di chiusura ed apertura delle porte e controllo relativo, non- 
chè l’apparecchio detto « Uomo morto ». Esso consiste in un dispositivo di sicu- 
rezza, che determina l’arresto automatico del treno mediante l’apertura dell’interrut- 
tore e la chiusura del freno ad aria automatico, nel caso di abbandono da parte del 
guidatore del suo posto di manovra. 

La cabina degli apparecchi ad alta tensione è provvista di maniglia di blocco 
che ne impedisce l’accesso quando il pantografo è alzato. Le automotrici ed i loco- 
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Fio. 34. — Compartimento di 3a classe. 
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motori sono dotati di una dinamo con regolazione automatica per la carica degli ac- 
cumulatori, destinati a fornire l’energia per l'illuminazione dei treni e per l’aper- 
tura e chiusura elettropneumatica delle porte delle automotrici stesse e delle rimor- 
chiate. 

I treni hanno il riscaldamento elettrico mediante una serie di radiatori a 3000 
Volts. Le automotrici e le vetture hanno la cassa ed il tetto completamente metallici. 


Fic. 35. — Automotrice. 


L'iscrizione nelle curve di piccolo raggio è grandemente facilitata, oltrechè dai 
raccordi parabolici del binario, anche dai respingenti coniugati che, attutendo l’ur- 


Fic. 36. — Vettura mista. 


to nei cambiamenti di direzione, contribuiscono a dare elasticità e dolcezza alla 
marcia dei treni. 

I carri merci sono del tipo FF. SS. e rispondono alle più recenti prescrizioni 
per essere ammessi al servizio cumulativo ed internazionale. I 75 carri coperti e a 
sponde alte sono stati costruiti dalla Ditta Carminati & Toselli di Milano, e quelli | 
a sponde basse, in numero di 18, dalla Ditta Cecchetti di Portocivitanova. La dota- 
zione dei carri merci è completata da 10 carri speciali con tramoggie per il ser- 
vizio di manutenzione. | 

Alla stazione di Catalano, punto centrale della linea, è situato un grande depo- 
sito dì materiale rotabile, con ampia officina di riparazione, largamente attrezzata 
di adeguati impianti. 

Esercizio. — Concessionaria della Ferrovia è la Società Romana per le Ferrovie 
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del Nord della quale è Presidente l’On. Ing. Prof. Anselmo Ciappi e Consigliere 
Delegato il Comm. Ing. Guido Ronchetti. 

Essa ha rivolto ogni sua cura alla migliore organizzazione dell’esercizio della 
ferrovia, allo scopo di rendere questo mezzo di trasporto sempre più e meglio rispon- 
dente ai bisogni del traffico. 

L’orario iniziale prevede otto coppie giornaliere di treni fra Roma e Viterbo, 
invece delle quattro obbligatorie prescritte dall’atto di concessione. 

In considerazione però degli obiettivi della linea, che ha uno spiccato carattere 
turistico, e dato altresì che essa è a trazione elettrica è da augurarsi che, in un 
prossimo avvenire, possa essere convenientemente aumentato l’attuale numero delle 
coppie dei treni. Sarà pure di grande interesse per la Capitale che il servizio locale 
fra Roma e Prima Porta venga intensiticato al massimo grado: ne trarranno no- 
tevoli vantaggi le popolazioni del suburbio, e il fatto gioverà a dare impulso al sor- 
gere di nuovi quartieri lungo la ridente zona della via Flaminia. 

Questa ferrovia, avente caratteristiche di tracciato simili a quelle di una linea a 
scartamento ridotto, in virtù degli espedienti costruttivi sopra menzionati e delle 
speciali caratteristiche del materiale rotabile e degli impianti di esercizio, offre la 
dimostrazione che lo scartamento ordinario può essere esteso anche a costruzioni di 
ferrovie a tipo economico, il cui costo verrebbe, così, sensibilmente diminuito, pur 
mantenendo alle linee la dovuta efficienza. 

Alla vasta e complessa organizzazione sia della ‘costruzione sia dell’esercizio 
hanno presieduto con superiore competenza gli organi preposti alla sorveglianza go- 
vernativa sotto l’alta egida di S. E. il Ministro Ciano. 

Questo sforzo realizzatore di una così ardita iniziativa, compiuto con disciplina 
perfetta, ha trovato il suo più alto e solenne riconoscimento nello storîco discorso 
del Duce al Popolo di Viterbo, subito dopo il trionfale arrivo del treno inaugurale. 
Egli disse: 

« La ferrovia che abbiamo inaugurato stamane costituisce una delle opere pit 
imponenti. del Decennale Fascista, ed è anche la prova dell'altezza tecnica raggiunta 
dall’ingegneria italiana ». 


L’opera delle Ferrovie dello Stato nel primo Decennio Fascista. 


Quest'opera viene rievocata in una pubblicazione che documenta in forma piana ma precisa il per- 
fezionamento della rete e del suo esercizio. 

Il testo costituisce la parte minima, circa 70 pagine, Le fotografie raggiungono il cospicuo numero 
di circa 600. Schemi e diagrammi a colori permettono non poche interessanti constatazioni. 

La quantità del personale si è ridotta di circa 100 mila agenti: da 241 a 145 mila. 

Il] tempo minimo impiegato dai treni viaggiatori a percorrere le linee più importanti si è fortemente 
ridotto: di ore 2 e mezza sulla Genova-Roma; di quasi 3 ore sulla Milano-Roma; di circa 2 ore e 
mezza sulla Brennero-Bologna come sulla Napoli-Reggio. 

Il consumo per ogni 1000 tonn.-km. virtuali rimorchiate è diminuito di circa il 33 per cento. 

Il consumo di carbone per l'esercizio ferroviario è di circa 2200 milioni di tonnellate, ma sa- 
rebbe di 4300 senza la trazione elettrica e con i consumi unitari del 1920-21. 

Gli indennizzi commerciali, pagati annualmente per furti, avarie, ecc. di merci, si sono ridotti da 
120 a 2 milioni. 

Le percentuali di rotabili fuori servizio per guasti si sono enormemente ridotte: le locomotive da 
25 a 10; i carti. da 15 a 6; le carrozze da 40 a 13. 

Delle locomotive a vapore è cresciuta la potenza unitaria. La quantità in dotazione è aumentata ma 
solo sino al 1925; dopo è diminuita, mentre si verificavano ulteriori aumenti di potenza. Unità in mi- 
nor numero ma più potenti, è questo un indice di progresso tecnico, rilevato peraltro dal deciso ele- 
varsi, nel parco, della proporzione di locomotive a vapore surriscaldato e di quelle con caldaie a pres- 
sione maggiore di 12 Kg. per cm?. 

Per i locomotori elettrici la potenza è aumentata, la dotazione è costantemente cresciuta, eviden- 
temente in rapporto allo sviluppo della trazione elettrica. 

Le avarie ed anormalità delle locomotive si sono ridotte a meno di un sesto. 
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Nota sull'applicazione del freno continuo 
ai treni merci delle ferrovie europee” 


Redatto dall'ing. MARIO FASOLI per incarico del Servizio Materiale e Trazione delle FF. SS. 


Riassunto. — Nella presente nota vengono brevemente riassunte le fasi dello studio della questione 
dal suo inizio fino allo scoppio della guerra mondiale e sono indicate le direttive seguite poi per giun- 
gere all’applicazione del freno continuo ai treni merci delle ferrovie Europee. 

È fatto inoltre un breve cenno dei freni finora ammessi al servizio internazionale sulle ferrovie eu- 
ropee. 

In occasione della IIl1*® Conferenza Internazionale per 1 Unità Tecnica delle ferro- 
vie, tenutasi a Berna nel maggio 1907, il consiglio Federale Svizzero fu pregato di 
chiedere ai governi interessati se fossero disposti a costituire una Commissione Inter- 
nazionale avente il compito di studiare la questione dell’introduzione d’un freno con- 
tinuo unico per treni merci. 

A seguito di questa domanda nel maggio del 1909, a Berna fu nuovamente riu- 
nita una conferenza Internazionale per 1’ Unità Tecnica delle I°errovie che stabilì le 
condizioni cui doveva soddisfare un freno continuo per treni merci. | 

Basandosi su queste, l’Austria nel 1912 presentò Ufficialmente il freno a vuoto 
automatico « Hardy » e nel 1913 l'Ungheria presentò a sua volta il freno automatico 
ad aria compressa « Westinghouse » con condotta ausiliaria per il comando diretto 
del freno sui percorsi in discesa, senza tuttavia che le prove eseguite portassero a 
risultati definitivi. 

Nel 1914 la Germania stava per presentare il freno Kunze-Knorr alla Commissione 
dell'Unità Tecnica quando lo scoppio della guerra mondiale rese impossibile questa 
presentazione. 

Dopo la guerra venne fondata 1'U.I.C. (Union Internationale des Chemins de fer) 
che sì occupò a sua volta dell’applicazione del freno continuo ai treni merci, e in- 
caricò la propria Commissione «delle questioni tecniche (V* Commissione) di studiare 
il problema. Questa, dopo aver constatato nella seduta di Firenze dell’aprile 1924 
che non era possibile scegliere un sistema di freno unico per tutti i paesi d’Europa 
interessati, incaricò a sua volta dello studio una Sotto-Commissione composta in ori- 
gine della Svizzera (Presidente) Germania, Francia, Italia, Ungheria, (Membri), alla 
quale prese parte in seguito come membro anche la Romania. 

La Sotto-Commissione cominciò con lo stabilire un primo progetto di condizioni 
cui dovevano soddisfare i freni continui per treni merci per essere suscettibili di 
ammissione al servizio internazionale, condizioni che modificavano o sostituivano 
quelle stabilite dalla Conferenza di Berna e che erano ormai in parte superate per 
la naturale evoluzione della tecnica. 

In seguito la Sotto-Commissione riconobbe la necessità di eseguire delle prove 
dei freni esistenti e decise di effettuarle contemporaneamente coi freni Kunze-Knorr 


(1) Sullo stesso argomento vedi questa Rivista 15 luglio 1921, pag. 6; 15 luglio 1923, pag. 44; 15 mag- 
gio 1924, pag. 171; 15 novembre 1924, pag. 158. 
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presentato dalla Germania e Westinghouse presentato dalla Francia per rendersi 
conto se detti sistemi di freno erano atti a soddisfare separatamente (treni costituiti 
da veicoli muniti di un solo sistema di freno) e insieme (treni costituiti da veicoli 
muniti parte di un sistema e parte dell'altro sistema di freno) alle condizioni pro- 
vettate. 

Le prove di detti freni ebbero luogo nel 1926; in Italia sulla linea Bologna-Reg. 
gio quelle di pianura e nella Svizzera sulla linea del Gottardo quelle di discesa. 

Basandosi sui risultati di queste prove la Sotto-Commissione potè stabilire defi- 
nitivamente 38 condizioni cui deve soddisfare un freno continuo per treni merci per 
essere ammesso al servizio internazionale; riconobbe inoltre che i freni Kunze-Knorr 
e Westinghouse (quest’ultimo munito di dispositivo Pianura-Montagna) soddisfacevano 
a dette condizioni e che perciò erano suscettibili d'essere ammessi al servizio in- 
ternazionale. | | 

Le conclusioni della Sotto-Commissione furono approvate dalla V* Commissione 
dell'U.I.C. nel dicembre 1926 e successivamente dal Comitato di Gerenza dell’U.I.C. 
stessa nel maggio 1927. Dopo di che le 33 condizioni furono rimesse alla conferenza 
per l'Unità Tecnica delle Ferrovie che le ha approvate ed introdotte nel suo nuovo 
testo. 

In seguito le Ferrovie Federali Svizzere presentarono il freno « Drolshammer » 
all'esame della Sotto-Commissione del freno che stabilì un programma di prove ana 
loghe a quelle cui erano stati precedentemente sottoposti i freni « Kunze-Knorr » e 
« Westinghouse ». I 

Le prove del freno « Drolshammer » ebbero luogo nel 1927 secondo detto program- 
ma; nella Svizzera quelle di discesa e in Francia quelle di pianura. In seguito 
rilievi formulàti dalla Sotto-Commissione circa alcune caratteristiche di funziona 
mento, le ferrovie Federali Svizzere convennero di modificare leggermente il freno 
« Drolshammer ». Nel Marzo 1928 vennero effettuate delle. prove complementari col 
freno così modificato, e in seguito a queste avendo soddisfatto alle 33 condizioni fu 
riconosciuto suscettibile di essere ammesso al servizio internazionale. 

L’Amministrazione delle Ferrovie Jugoslave presentò alla sua volta all'esame 
della Sotto-Commiassione il freno « Bozic » che subì varie serie di prove in Jugoslavia, 
le ultime delle quali nel 1928 dopo aver introdotto nel freno alcune modifiche. In 
seguito a quest’ultime, avendo il freno « Bozic » soddisfatto alle 33 condizioni fu pure 
riconosciuto suscettibile di essere ammesso al servizio internazionale. 

Infine nel 1931 le Ferrovie Germaniche presentarono un nuovo freno, l’ Hildebrand- 
Knorr avente varatteristiche di funzionamento notevolmente differenti dal freno Kun- 
ze-Knorr precedentemente adottato, e che presentava su questi alcuni particolari 
vantaggi. 

Le prove ebbero luogo nell'ottobre-novembre 1931; nella Svizzera sulla linea del 
Gottardo quelle di discesa ed in Germania quelle di pianura, ed avendo soddisfatto 
alle 33 condizioni fu riconosciuto suscettibile di essere ammesso al servizio inter- 
nazionale. 

Riassumendo, i freni per treni merci attualmente ammessi al servizio internazio- 
nale sono i cinque seguenti: Kunze-Knorr, Westinghouse, Drolshammer, Bozic, Hilde- 
brand-Knorr. 
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È ora opportuno notare che i freni continui impiegati per ‘i treni viaggiatori 
non possono essere utilizzati per frenare i treni merci. 

Infatti a causa della lunghezza considerevole che possono raggiungere questi ul. 
timi, l’azione frenante si propaga. fino alla coda del treno con notevole ritardo (circa 
6°’-8’’) per cui se il riempimento del cilindro a freno avvenisse rapidamente come per 
i treni viaggiatori (circa 5 secondi) i veicoli di testa del treno risulterebbero com- 
pletamente frenati prima che i freni dei veicoli di coda avessero ad entrare in 
azione. | 
Da qui urti e reazioni, che le prove hanno mostrato intollerabili, tra i veicoli 
del treno; urti e reazioni che erano poi esaltati dal fatto che nei treni merci l’attacco 
fra i veicoli è ordinariamente lento, che non tutti i veicoli sono frenati, e che gli 
stessi veicoli frenati hanno percentuali di frenatura che variano radicalmente a se- 
conda che i veicoli sono vuoti, parzialmente o totalmente carichi. 

‘Per ridurre tali inconvenienti in limiti tollerabili, si sono munite le valvole di or- 
ganì atti ad accrescere la velocità di propagazione della frenatura e si sono aumen- 
tati considerevolmente i tempi di riempimento e di scarico del cilindro a freno. 

Naturalmente, aumentando il tempo di riempimento del cilindro a freno, l’azione 
frenante risulta meno pronta, e conseguentemente, a parità delle altre condizioni, più 
lunghi i percorsi di arresto. 

Ciò premesso, e prima di descrivere succintamente il principio generale di funzio- 
namento dei freni finora approvati, daremo alcuni chiarimenti sommari sulle carat- 
teristiche principali che devono possedere i freni per treni merci e che nelle loro linee 
fondamentali sono concretate nelle 33 condizioni. | 


a) RIEMPIMENTO E SCARICO DEL CILINDRO A FRENO. 


Come si disse dianzi, il riempimento e lo scarico del cilindro a freno deveno ef- 
fettuarsi lentamente per permettere la frenatura dei lunghi treni merci senza reazioni 
eccessive, 

Però dato che all’inizio della frenatura lo stantuffo del cilindro a freno deve com- 
piere una certa corsa prima che i ceppi sì accostino alle ruote, se l’alimentazione del 
Fig.:1. cilindro a freno fosse 

lenta fino dalla fase ini- 


i n 
Sr 27_|L | << vole ritardo nell’entrata 
i È CARE: A a in azione effettiva del 
È |__| semo —-___ freno. Ad evitare questo 


28+60° 25"+60* inconveniente, le 33 con- 
Ta Csa) CASE AEE I x dizioni prescrivono che 
i =_=3 “ni. la fase iniziale di riem- 

sudata e ite pimento del cilindro a 


freno avvenga rapida- 
mente in modo che fin dal suo inizio gli zoccoli esercitino una determinata pressione 
contro le ruote (tale pressione non deve superare il 20 % della pressione finale che si 
può raggiungere) rallentando il riempimento stesso solo in fase successiva. 
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Il diagramma di riempimento e di scarico del cilindro a freno dovrà quindi avere 
la forma indicata nella fig. 1. (Nel diagramma sono indicati i limiti estremi di tempo 
ammessi). 


db) VELOCITÀ DI PROPAGAZIONE DELLA FRENATURA. 


Come già si disse, una delle cause degli urti e delle reazioni che si manifestano 
fra i veicoli di un lungo treno nel corso della frenatura è il ritardo crescente con 
cui entrano in azione i freni dei veicoli, man mano che si procede verso la coda del 
treno. 

Affinchè l’inconveniente non superi determinati limiti, nelle 33 condizioni è pre. 
scritto che la velocità di propagazione della frenatura, nelle frenature rapide, risulti 
di almeno 100 m/sec. | 

Per ottenere delle velocità di propagazione elevate le valvole dei freni per treni 
merci possiedono dei dispositivi per aspirare bruscamente, all’inizio della frenatura, 
una certa quantità d’aria dalla condotta generale dando così luogo nella condotta stessa 
a brusche variazioni di pressione atte ad accelerare il funzionamento iniziale del 
freno dei veicoli successivi. I 


C) FRENATURA DEL CARICO. 


Nei veicoli serviti da freno a mano, a meno che la timoneria sia insufficiente, il 
frenatore può graduare lo sforzo frenante a seconda del carico del veicolo in modo da 
esercitare quando occorra lo sforzo frenante più elevato oltre il quale sarebbe dan- 
noso ogni aumento perchè si provocherebbe lo slittamento delle ruote. 

Nei veicoli muniti di freno ad aria compressa lo sforzo frenante massimo che sì 
può esercitare dipende invece dall’equipaggiamento del veicolo e precisamente dalla 
pressione massima P che si può raggiungere nel cilindro a freno, dalla superficie S 
dello stantuffo, e dal rapporto di moltiplicazione R della timoneria, 

Il prodotto P. S. R. ci dà — non tenendo conto del rendimento della timoneria 
— lo sforzo frenante massimo che si può esercitare. 

Se per un determinato veicolo — come avviene per quelli destinati al trasporto dei 
viaggiatori — i tre termini P, S, ed R sono invariabili, lo sforzo frenante massimo 
che si può esercitare è unico ed è quindi evidente che lo sforzo stesso dovrà essere 
proporzionato alla tara del veicolo; ciò che per il servizio viaggiatori non dà luogo 
ad inconvenienti dato che il peso dei viaggiatori è generalmente una frazione assai 
piccola della tara delle carrozze. 

Per i carri invece, nei quali è la tara che è una frazione del peso lordo del vei- 
colo completamente carico (talvolta meno di 1/8), e sopratutto per quelli aperti aventi 
una tara poco elevata, lo sforzo frenante proporzionato al peso a vuoto del veicolo 
non è sufficiente a frenare il veicolo completamente carico su una linea acclive di 
pendenza un po’ accentuata, 

Di conseguenza anche munendo del freno continuo tutti i carri del parco, non sa- 
rebhe possibile far circolare su determinate linee treni formati da carri a carico com- 
pleto frenati solamente col freno continuo ; da ciò la necessità di poter aumentare nei 
carri lo sforzo frenante quando questi sono carichi. 
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I sistemi ideati per soddisfare a questa esigenza sono vari e consistono nel rendere 
variabile — in determinata misura — uno dei tre termini P, $, R. | 

Nel freno Bozic il termine variabile è P. La pressione tinale che sì può eserci. 
tare nel cilindro a freno è minima quando il veicolo è vuoto è massima quando il vei- 
colo è completamente carico, ed assume automaticamente e con continuità dei valori 
intermedi per condizioni di carico parziali. 

Nei freni Kunze-Knorr, Westinghouse, Drolshamier, Hildebrand-Knorr il termine 
variabile è S. Quando il carico del carro raggiunge un valore determinato, mediante 
rotazione di una manovella manovrabile da entrambi i lati del veicolo, il freno viene 
posto in posizione di « Carico », e nelle frenature un secondo cilindro a freno (de- 
nominato cilindro del carico) viene messo in comunicazione col cilindro della tara 
che è sempre in presa, facendo di conseguenza aumentare lo sforzo frenante. (Nel 
freno Kunze-Knorr il fenomeno si svolge in modo particolare dato che non esistono 
due cilindri a freno separati, ma il tine che sì raggiunge per la frenatura del carico 
è sempre l’aumento dellà superticie attiva S). 

Col suddetto sistema è praticamente possibile ottenere soltanto due sforzi frenanti 
distinti: uno corrispondente alla tara del veicolo, l’altro corrispondente al peso del 
veicolo caricato in modo determinato, ciò che però è sufficiente per la pratica cor- 
rente d’esercizio. 

In questi ultimi tempi sono stati ideati degli apparecchi per aumentare lo sforzo 
frenante dei veicoli carichi, variando il rapporto di moltiplicazione R della timoneria, 
ma questi apparecchi in generale prescindono dal tipo di freno applicato al veicolo 
dato che sono costituiti da organi meccanici facenti parte esclusivamente della  ti- 
moneria. 

Anche con questi apparecchi xi ottengono generalmente due sforzi frenanti di- 
stinti corrispondenti rispettivamente alla tara ed al peso del veicolo caricato in modo 
. determinato, e la variazione del rapporto di moltiplicazione della timoneria viene co- 
mandata da una manovella manovrabile da entrambi i lati del veicolo. 

In ogni caso qualunque sia il metodo di frenatura del carico, quando non sia au- 
tomatico, è prescritto dalle 33 condizioni e da norme successive che le integrano, che 
il passaggio della posizione « Vuoto » alla posizione « Carico » sia ottenuto mediante 
rotazione di una leva manovrabile da entrambi i lati del veicolo. Le stesse norme 
stabiliscono il senso e l'ampiezza della rotazione, e la forma della manovella. 


d) FRENO DR1l VEICOLI ATTI AD ESSERE INCORPORATI TANTO NPI TRENI MERCI 
CHE NBI TRENI VIAGGIATORI, 


Capita correntemente di dover incorporare, per determinati trasporti, veicoli mervi 
nei treni viaggiatori. 

Per evitare reazioni dannose durante le frenature, ed anche perchè in caso di ne- 
cessità il treno possa arrestarsi con sufficiente prontezza è necessario che il riempi- 
mento e lo scarico del cilindro a freno dei carri incorporati nei treni viaggiatori av- 
vengano nei tempi generalmente adottati pei freni per treni viaggiatori e che sono 
dell’ordine di 5 e 12 secondi rispettivamente per il riempimento e per lo scarico. 

Per soddisfare a questa esigenza, nelle 33 condizioni è prescritto che per i carri 
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destinati a viaggiare anche coi treni viaggiatori il funzionamento del freno possa 
avvenire secondo due differenti regimi: regime « Merci » e regime « Viaggiatori ». 

Dalle stesse 33 condizioni e da norme successive che le integrano è prescritto che 
il passaggio dal regime « Merci » al regime « Viaggiatori » sia ottenuto mediante rota. 
zione di una leva manovrabile da entrambi i lati del veicolo. Le stesse norme stabi- 
liscono il senso e l'ampiezza della rotazione e la forma della manovella; forma che è 
ben distinta da quella citata al punto c) per la manovra Vuoto-Carico, per agevolare 
l’opera degli agenti addetti alla formazione dei treni. 


€) PERCORSI SU LUNGHE E FORTI DISCESE. 


Nelle 83 condizioni è prescritto che il freno deve permettere di percorrere colla 
sicurezza più completa le discese più lunghe e più ripide. Per soddisfare a questa 
condizione il freno deve essere inesauribile; deve cioè permettere la rialimentazione 
completa dei serbatoi ausiliari durante lo scarico del cilindro a freno così che sia 
possibile esercitare in qualsiasi momento nel corso di una discesa lo sforzo frenante 
massimo prefissato. 

Tutti i freni finora approvati, benchè basati su principi di funzionamento di- 
versi, soddisfano evidentemente a questa condizione. 

A questo proposito è però da osservare che mentre i freni Kunze-Knorr, Drol- 
shammer, Bozic e Hildebrand-Knorr sono moderabili nella sfrenatura e cioè ad un au- 
mento di pressione della condotta generale corrisponde un determinato scarico del ci- 
lindro a freno, il freno Westinghouse è a scarico diretto e cioè ad un aumento di 
pressione nella condotta generale corrisponde il passaggio in sfrenatura della valvola 
tripla, e la sfrenatura stessa prosegue fino allo scarico completo del cilindro a freno 
anche se successivamente la pressione della condotta generale non subisce ulteriori 
aumenti. 

Coi freni moderabili nella sfrenatura. ‘su una lunga e forte discesa il macchini- 
sta non deve eseguire nessuna manovra speciale per assicurare l’inesauribilità del 
freno. Egli deve solo cercare di mantenere la velocità del treno nei limiti voluti e 
sono le caratteristiche di funzionamento delle valvole che assicurano la ricarica dei 
serbatoi secondari dipendentemente dalla pressione esistente nel cilindro a freno. 

Col freno Westinghouse invece si può soddisfare alla condizione della inesauri- 
bilità - sulle lunghe e forti discese soltanto se il macchinista, manovrando il robinetto 
di comando del freno în modo particolare, cerca di rialimentare i serbatoi ausiliari 
dei veicoli durante lo scavico dei cilindri a freno. 

Questa manovra è evidentemente possibile soltanto se il tempo di scarico dei ci- 
lindri stessi è sufficientemente lungo. 

Però ad evitare che questa caratteri stica provochi perditempi sulle linee di pia- 
nura, il freno Westinghouse è munito di uno speciale dispositivo denominato « Pia- 
nura-Montagna » la cui manovra permette di realizzare due regimi di sfrenatura di- 
stinti: rapido per la « Pianura » (dell’ordine di 40 secondi), lento per la « Monta- 
gna » (dell'ordine di 90 secondi). Naturalmente l’efficacia del dispositivo, oltre che 
all’esecuzione nel corso della discesa di determinare manovre di frenatura e sfre- 
natura da parte del macchinista è subordinata alla condizione essenziale che all’ini- 
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zio di una lunga e forte discesa le valvole triple siano tutte in posizione « Mon- 
tagna ». 

La manovra del dispositivo Pianura-Montagna viene eseguita tirando o spingendo 
in direzione normale ai longaroni del veicolo una maniglia — che deve avere la for- 
ma di anello — applicata sul sopporto della manovra « Vuoto-Carico » o  « Merci- 
Viaggiatori ». 


Altre caratteristiche, oltre a quelle citate, prescrivono le 33 condizioni, come ad 
esempio: pressioni di funzionamento; depressione minima che garantisca tuttavia 
l’intervento del freno; depressione massima per avere la frenatura massima; possi- 
bilità d’isotare la valvola e di utilizzare ugualmente il veicolo a sola condotta, ecc. ; 
che sono però sopratutto di ordine generale e mirano a rendere possibile senza ecces- 
sive difficoltà la frenatura di treni formati da veicoli in servizio cumulativo equipag- 
giati con sistemi di freno differenti. 


È universalmente noto il principio di funzionamento del freno Westinghouse; il 
passaggio in frenatura o in sfrenatura della valvola tripla dipende unicamente dal salto 
di pressione che si stabilisce fra la condotta generale e il serbatoio ausiliario durante 


la manovra del freno. La pressione esistente nel cilindro a freno non ha alcuna in- 


Fig. 2. 


fluenza su] funzionamen- 
to degli organi di distri- 
buzione. 
; lore è frase Il freno Kunze-Knorr 
2/4), yer. funziona nella frenatura 


7 SS i Ret a in modo identico al We- 
È n stinghouse; in sfrenatu- 
ra invece, se l’alimenta- 
zione della condotta ge- 
nerale viene interrotta 
prima d’aver raggiun- 


Ceno trransie 


to la pressione iniziale 
di regime, un sistema 
© di stantuffi differenziali, 
esistenti su ciascun veicolo, fa elevare la pressione del serbatoio ausiliario al disopra 
di quella raggiunta dalla condotta generale provocando il passaggio della valvola dalla 
posizione di sfrenatura alla posizione neutra, interrompendo cioè lo scarico del cilin- 
dro a freno, Il freno Kunze-Knorr è quindi a scarica moderabile. Anche in questo 
freno il passaggio in posizione di frenatura o di sfrenatura degli organi del distribu- 
tore dipende dal salto di pressione che sì stabilisce tra la condotta generale e il ser- 
batoio ausiliario durante la manovra del freno, e la pressione esistente nel cilindro a 
freno non ha alcuna influenza sul funzionamento degli organi di distribuzione. 
Gli altri freni successivamente approvati: Drolshammer, Bozic, e Hildebrand- 
Knorr si basano invece su un altro principio di funzionamento fondato essenzial- 
mente sul fatto che il distributore viene influenzato da 3 pressioni: una fissa corri- 
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spondente alla pressione di regime iniziale; le altre due variabili, e precisamente 
quelle della condotta generale e del cilindro a freno. 

Ciascuno di questi ultimi freni possiede caratteristiche costruttive e di funziona 
mento particolari che li rendono più o meno pregiati, ma il concetto su cui sono basati 
è comune ed è quello descritto in appresso e rappresentato schematicamente nella 
figura 2. (Per il freno Hildebrand-Knorr è però da notare che la condotta generale an- 
zichè direttamente, come indicato nello schema, agisce sull’organo influenzato dalle 
tre pressioni per l'intermediario di un serbatoio disposto in modo particolare). 


fa (xs - ALMAMENTO DEL FRENO. 


E quella rappresentata in figura, L'aria proveniente dalla condotta generale, at- 
traverso il condotto 1 giunge alla camera B, spinge nella posizione più bassa lo stan- 
tuffo M (e quindi anche lo stantuffo N id esso collegato per mezzo dell'asta K) e 
per mezzo della scanalatura 4 giunge alla camera D il cui volume è generalmente 
aumentato mediante il collecamento con un serbatoio chiamato per le sue funzioni 
« Serbatoio di Comando ». 

Contemporaneamente a mezzo del condotto 2 e attraverso la valvola di ritenuta 
R Taria della condotta generale giunve alla camera A in libera comunicazione col 
serbatoio ausiliario. 

Alla fine della fase di armamento, tutte le varie capacità avranno assunto la stessa 
pressione di regime della condotta generale ed il freno è pronto ad entrare in azione. 


IIS Fasp - FRENATURA. 


Quando, per frenare, il macchinista effettua una depressione nella condotta ge- 
nerle, la depressione stessa viene risentita dalla camera B provocando lo sposta-. 
mento verso l’alto degli stantuffi M ed N fra loro collegati. 

Fin dall’inizio del movimento lo stantuffo M intercetta la comunicazione fra le 
camere B e D e quest’ultima resta completamente isolata. 

Continuando poi nel suo movimento verso l'alto, lo stantuffo N viene dapprima a 
contatto con l'aggiustaggio inferiore 6 della doppia valvola V che chiude il foro di sca- 
rico del cilindro a freno praticato nello stesso stantuffo N, e provoca poi l’alzata 
della valvola V mettendo così in comunicazione il serbatoio ausiliario (camera A) 
con la camera C soprastante allo stantuffo N, e quindi anche col cilindro a freno. . 

La forza che spinge verso l’alto gli stantuffi :M ed N dipende dalla depressione 
effettuata dal macchinista nella condotta generale (camera B) per frenare. 

Quando, per effetto dell’alzata della valvola V, l’aria del serbatoio ausiliario 
giunge alla camera C e al cilindro a freno, lo stantuffo N riceve una spinta verso 
il basso. Allorchè detta spinta ha il sopravvento su quella che tende a spostare verso 
l’alto lo stantuffo stesso, il sistema dei due stantuffi differenziali si abbassa, e l’ag- 
giustaggio superiore 5 della valvola V si chiude sulla sua sede interrompendo la co- 
municazione tra serbatoio secondario e cilindro a freno senza peraltro che l’aggiu- 
staggio inferiore 6 abbandoni la sua sede sullo stantuffo N. 

Gli stantuffi M ed N sono in posizione di equilibrio; la comunicazione tra le ca- 
mere B e D è ancora intercettata. 
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La pressione che si deve raggiungere nel cilindro a freno affinchè gli stantuffi 
M ed N assumano la posizione di equilibrio dipende naturalmente «dal rapporto tra 
le supertici dei due stantuffi M ed N, oltre che dalla depressione effettuata nella con- 
dotta generale (camera B) per frenare. 

La corsa dello stantuffo del cilindro i freno non ha alcuna influenzi sulla pres- 
sione raggiunta nel cilindro a freno stesso nelle varie fasi del funzionamento. 

Per una successiva depressione nella condotta generale, la valvola V viene di 
nuovo alzati e si ripete il fenomeno dianzi descritto. 


II1® Fask - SPFRENATURA. 


Ne a freni chiusi, per diminuire lo sforzo frenante, il macchinista alimenta 
tino ad una determinata pressione la condotta generale, anche la pressione nella ca- 
mera B aumenta. La condizione d’equilibrio preesistente degli stantuffi M ed N viene 
rotta, gli stautuffi stessi si spostano verso il basso, l'aggiustaggio inferiore della 
valvola Vo viene abbandonato dalla propria sede esistente sullo stantuffo N e il cilin- 
dio a freno (camera C) può quindi scaricarsi all'atmosfera attraeviso i canali 3, 
1 ed, 

Per effetto del suddetto scarico la spinta verso il basso esercitata sullo stantuffo 
N diminuisce, e quando risulta inferiore alla spiuta verso l'alto esercitata dallo 
stantuffo M, il complesso dei due stantuffi si sposta verso l'alto fino a chiudere nuo- 
vamente lo scarico allorchè lo stantuffo N giunge a contatto dell'aggiustaegio infe- 
riore della valvola V. 

Nel frattempo Taumento di pressione della condotta generale è risentito anche 
dal serbatoio ausiliario che si ricarica attraverso la valvola di ritenuta R. 

Per successivi aumenti o diminuzioni di pressione della condotta generale si 
hanno delle corrispondenti variazioni della pressione del cilindro a freno in modo ana- 
logo ia quello dianzi descritto. 

Lo scarico completo del cilùmro a freno sì ha solamente quando la pressione nella 
condotta generale, e quindi anche nella camera B e nel serbatoio ausiliario, è stata 
riportata al valore di regime iniziale. In tal caso lo stantuffo M è assoggettato ad 
uguali pressioni sulle due faccie; la molla 10 lo mantiene quindi nella sua posizione 


N 


più bassa e il cilindro a freno è stabilmente in libera comunicazione con l'atmosfera 
per mezzo dei canali 3, 7 ed 8. Inoltre le due camere B e D sono in comunicazione 
fra loro a mezzo della scanalatura 4, cosicchè una lenta diminuzione della pressione 
della condotta generale dovuta a piccole fughe o ad altre irregolarità di lieve conto 
viene risentito anche dalla camera D e non si ha per tale fatto una intempestiv: 


applicazione del freno. 
* * KL 


Come risulta dalla sommaria descrizione, sul distributore agiscono tre  pres- 
sioni: nella camera D la pressione fissa del serbatoio di comando che spinge verso 
alto; nella camera B la pressione della condotta generale e nella camera C la pres- 
sione «del cilindro a freno che spingono verso il basso e che cercano di fare equilibrio 
alla precedente. 

Ad ogni diminuzione di pressione della condotta generale corrisponde uno au- 


mento di pressione nel cilindro a freno e viceversa, e lo scarico completo del cilin- 
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dro a freno si ha soltanto quando la condotta generale ha raggiunto stabilmente la 
pressione di regime iniziale. 

Poichè nel frattempo anche il serbatoio ausiliario ha potuto ricaricarsi alla pres- 
sione di origine attraverso la valvola di ritenuta R, i freni che funzionano secondo lo 
schema indicato sono inesauribili. A condizione beninteso che nel corso della frena- 
tura il serbatoio di comando E (camera D) conservi nel modo più rigoroso la pres- 
sione di regime iniziale. 

Per assicurare la regolarità di funzionamento del freno in tutti i possibili casi 
di utilizzazione, i distributori sono corredati da altri organi aventi particolari fun- 
zioni e rappresentati dalle soluzioni costruttive più svariate; ripetiamo però che il 
concetto generale di funzionamento è unico ed è quello rappresentato schematicamente 
nella fig. 2 e succintamente descritto. 


Nuove affermazioni italiane di cultura tecnica. 


Di recente abbiamo dato notizia di due pubblicazioni periodiche che in Italia sono venute alla luce 
a dispetto di tutte le crisi: L'Alta Frequenza per opera delle LL. EE. Guglielmo Marconi e Gian- 
carlo Vallauri e L’Alluminio per opera di S. E. Nicola Parravano. Pubblicazioni di alta cultura scien- 
tifico-tecnica che nascono da due riviste più generiche già esistenti e son destinate a contribuire al 
progresso di nuovi ed importanti rami di studi cui corrispondono notevoli prospettive di sviluppo indu- 
striale. i 

Col 1° gennaio p. v., come è detto in altra parte di questo fascicolo, nascono tre ssupplementi a 
questa rivista col preciso scopo di diffondere la cultura ferroviaria nel personale esecutivo dei servizi 
tecnici dell’esercizio. 

Pure con il nuovo anno il Sindacato Nazionale Fascista Ingegneri ha deciso di pubblicare, accanto 
a « L’Ingegnere », una nuova rassegna col titolo « Ricerche di Ingegneria ». 

Il Consiglio Nazionale delle Ricerche, di cui un Comitato si intitola all’Ingegneria, ha acconsen- 
tito che la nuova pubblicazione sorga sotto il suo patronato. 

Le due pubblicazioni, uguali di formato, saranno strettamente coordinate: unica la Direzione, 
unico il Consiglio di Amministrazione, unico il Comitato Superiore di Redazione; nessuna concor- 
renza possibile fra di esse, ma solo una giudiziosa divisione di lavoro ai fini superiori del progresso 
nazionale, che nell’epoca nostra dipende per molti lati dal progresso dell’Ingegneria. 

« Ricerche di Ingegneria » accoglierà soltanto quei lavori originali di ricerca, che dopo un attento 
e severo esame siano giudicati meritevoli della pubblicazione. Le ricerche in tutto o in parte sperimen- 
tali, condotte col necessario rigore scientifico, saranno considerate con particolare simpatia. 

L’intimo legame fra le due rassegne del Sindacato Ingegneri risulterà anche dalla pubblicazione 
sistematica ne « L’Ingegnere » di chiari sunti delle memorie contenuti in « Ricerche di Ingegneria ». 

« L’Ingegnere » verrà alleggerito degli articoli molto speciali di ricerca, ma non per questo il suo 
livello dovrà essere abbassato. Invero scritti di indole anche altamente scientifica vi saranno sempre 
ammessi, purchè redatti con fini tecnici e purchè relativi ad argomenti che possano interessare larghe 
zone di lettori. 

Queste quattro iniziative di stampa tecnica rispondono a un vivo bisogno di progresso nazionale 
ed hanno in comune il carattere di nobili affermazioni di cultura e di lavoro dell’Italia Fascista. 


I risultati delle Ferrovie dello Stato nel 1931-32. . 


Nell’esercizio finanziario 1931-32 le Ferrovie dello Stato hanno subìto una riduzione nei prodotti 
del traffico di 652 milioni rispetto all’anno precedente e di 1.318 milioni rispetto all’esercizio 1929-30. 
Malgrado ciò, la rigorosa perseveranza nel contenere le spese, coraggiose innovazioni e semplificazioni di 
esercizio, oltre che la disponibilità di riserve hanno consentito di limitare il disavanzo a 198 milioni, pur 
conservando la più assoluta regolarità dei servizi ed offrendo facilitazioni di ogni genere alla vita na- 
zionale. 

Nel traffico passeggeri si registra nel 1931-32 una riduzione per i biglietti venduti del 13,4 per 
cento, laddove una riduzione minore, dell’11,5 per cento, si è verificata nei viaggiatori-chilometro. Ciò 
indica un aumento della percorrenza media dei viaggi, dovuta principalmente alla concorrenza automo- 
bilistica che assorbe i viaggiatori a breve percorso. La diminuzione dei prodotti viaggiatori ha rag- 
giunto il 14,26 per cento; ma ciò è dovuto anche al fenomeno del declassamento ed alle maggiori fa- 
cilitazioni concesse. 

Risultati e considerazioni analoghe per il traffico merci. La riduzione per il tonnellaggio è del 
16,80 per cento, ma per il quantitativo di tonnellate-chilometro si abbassa al 12,79 per cento; la diffe- 
renza fra le due proporzioni significa ‘più alta percorrenza automobilistica. La diminuzione nel pro- 
dotto merci raggiunge il 17,61 per cento, anche per effetto di riduzioni di tariffa. 


8* 
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La resistenza delle funi alla flessione 


Ing. PERICI.E FERRETTI 


Riassunto. — L’A. riferisce sui risultati di alcune esperienze sistematiche sulla flessione delle 
funi, da lui eseguite nel Laboratorio di Meccanica della R. Scuola di Ingegneria di Napoli. 

A differenza di quanto ci dicono le formule che siamo abituati ad usare nel calcolo delle funi, ri- 
sulta da tali esperienze che la sollecitazione a flessione cresce al crescere della tensione e tale incre- 
mento è tanto più importante quanto minore è il raggio di curvatura. 

Le esperienze mettono in luce l’influenza dell’allungamento apparente già rilevato dall’A. in pre- 
cedenti ricerche e gli permettono di giungere ad una nuova espressione della sollecitazione a flessione 
che corregge le note formule del Reuleaux, Bach, Findeis, ecc., introducendovi l’effetto della tensione. 


Il calcolo della resistenza delle funi sollecitate a flessione si usa fare con la nota 
formula del Reuleaux e con altre da essa derivate,  Hrabach, Bach, Findeis, ecc. 
Esse hanno soltanto un valore convenzionale e danno tuttavia risultati sodisfacenti, 
purchè si considerino come formule di confronto ricavando i valovi numerici del coef- 
ficiente — che ha le dimensioni di un modulo di elasticità — da costruzioni già fa- 
vorevolmente sperimentate. 

Non ostante l'importanza dell’argomento, gli studiosi (Benoit, Woerle, Isaachsen. 
Guidi, ecc.) che si sono occupati della flessione delle funi o si sono limitati a ricer- 
care la influenza sulla durata della fune dei principali elementi da cui il fenomeno 
dipende o hanno creduto di potere ricavare qualche conclusione sul modo di compor- 
tarsi dei fili da esperienze di flessione eseguite su funi non tese. | 

È intuitivo invece che il modo di resistere di una fune alla flessione debba essere 
enormemente influenzato innanzi tutto dal valore della tensione applicata alla fune e 
che nessuna importanza possano avere per il calcolo delle funi — che per la loro stessa 
natura non possono essere impiegate senza tensione — i risultati delle esperienze con- 
dotte appunto con tensione zero. | | 

Sarebbe quindi della massima importanza eseguire una serie sistematica di espe- 
rienze sulle funi inflesse con tensione iniziale, al variare degli elementi che esercitano 
la loro influenza sulla resistenza dei fili, per fare luce sul meccanismo del fenomeno 
per sua natura enormemente complesso, 

Abbiamo già avuto occasione di riferie su alcune nostre esperienze (') eseguite 
per mezzo di un impianto sperimentale all’uopo costruito nel laboratorio di Meccanica 
delle Macchine della R. Scuola di Ingegnerìia di Napoli, e su alcune determinazioni 
di sollecitazioni eseguite nell'impianto della funivia di Monte Cassino. 

E risultato che, flettendo la fune su un raggio di curvatura costante, al crescere 


(1) « Rivista tecnica delle Ferrovie Italiane », luglio 1932. 

La fune che fu oggetto di tali esperienze era la stessa che è usata come traente nella funivia di 
Monte Cassino: fune elicoidale con anima di canape, del diametro di 18 mm., composta di 42 fili 
di 1,9 mm. di diametro, di acciaio al crogiuolo con R = 190 kgmm?. 


pr 
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della tensione l'allungamento unitario della fibra più sollecitata va crescendo da un 
valore minimo (per tensione zero) fino ad un valore massimo, per poi diminuire fino 
ad un altro minimo maggiore del precedente e poi crescere di nuovo. 

Si sono potute così mettere in luce alcune interessanti proprietà che derivano 
dalla conformazione della fune e danno ad essa la preziosi attitudine di realizzare al- 
lungamenti effettivi delle fibre più sollecitate da cui non deriva una corrispondente 
sollecitazione, come se il modulo di elasticità risultasse, per il modo stesso col quale 
i fili sono avvolti a costituire la fune e per la concomitanza di alcune circostanze, enor- 
memente diminuito. | 

Per tensioni sufficientemente piccole, finchè l’attrito tra i fili non impedisce troppo 
lo scorrimento delle spire tra loro, la inflessione della fune è resa possibile da tale 
scorrimento senza che si produca un corrispondente allungamento delle fibre esterne, 
1 fili della fune si comportano al limite come se fossero isolati con la configurazione 
che ad essi deriva dalla formazione della fune e perciò -— giusta gli studi del Pa- 
netti — con un modulo di elasticità inferiore a quello del materiale: si arriva così 
all'apparente paradosso che la sollecitazione massima di un filo costituente la fune 
può risultare (') anche minore di quello che sarebbe se fosse isolato. 

Per tensioni maggiori, per le quali la resistenza di attrito tra i tili riesce ad osta 
colare sempre più lo scorrimento delle fibre fino ad impedirlo del tutto, la fune con- 
serva ancora l'attitudine ad inflettersi senza determinare la sollecitazione del materiale 
che dovrebbe derivare dall’allungamento della fibra esterna rispetto alla fibra neutra 
e ciò per il contemporaneo favorevole effetto di due circostanze: l'allungamento appa- 
rente e l'allungamento efficace. 

L’allungamento apparente deriva dalla diminuzione del raggio di curvatura del- 
l'elemento di spira in conseguenza della tensione in esso indotta dalla flessione; l’al- 
lungamento efficace rappresenta l’effetto degli allungamenti degli elementi di spira 
contigui a quello più sollecitato i quali concorrono tutti a produrre l’allungamento 
nocessario alla fibra esterna per potersi incurvare senza essere sottoposta ad una. pro- 
porzionale sollecitazione. | 

Tali favorevoli circostanze, dalle quali deriva, a nostro avviso, la flessibilità delle 
funi, valgono a spiegare il modo di resistere di esse alla flessione con sollecitazioni 


reali in molti casì di gran lunga inferiori — come l’esperienza di ogni giorno inse- 
gna — a quelle che risulterebbero dalle formule convenzionali che siamo soliti usare. 


AI di la di questo limite della tensione, (che per la fune sperimentata di cui si è 
parlato risultò di circa 35 kg. per mmq. e che 


come è ovvio — per funi più rigide 
d.ve essere notevolmente inferiore) l'effetto delle circostanze che influiscono favorevol. 
m:nte sulla flessione andrà a mano a mano attenuandosi e l’allungamento unitario € 
la sollecitazione, anzichè rimanere costanti come dicono tutte le formule in uso, dovrà, 
al crescere della tensione, progressivamente aumentare. 

Era necessario istituire una serie di prove per accertare sperimentalmente un tale 
andamento del fenomeno e far luce sull’importante problema. | 

Nello stesso Laboratorio della R. Scuola d’Ingegneria si è perciò provveduto a co- 


(1) Come è stato verificato nelle misure effettuate alla funivia di Monte Cassino. 
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struire l’impianto che è illustrato nella fig. 1. Una fune convenientemente ancorata ad 
una estremità con testa fusa, era all’altra estremità assicurata ad una barra cali- 
brata che, mediante un 
adatto sistema di leve e 
paranchi, poteva essere 
messa sotto tensione. La 
tensione veniva determi- 
nata per mezzo di due (') 
estensometri Schiefer 
mediante i quali si mi- 


surava, con l’approssi- 
mazione del decimillesi- 
mo di millimetro, l’al- 
lungamento elastico del- 
la barra calibrata di 
modulo di elasticità no- 
to. La fune era man- 


Fic. 1 tenuta per mezzo di 

i morsetti aderente per un 
certo tratto alla corona di una puleggia: eseguita la lettura della tensione, senza allen- 
tare il paranco, la fune veniva costretta ad aderire per un arco successivo alla corona 
della stessa puleggia mentre, allentando i morsetti precedenti, veniva liberata dalla co- 
rona per l’arco precedente: la misura dello Schiefer dava la verifica che la tensione 


per tale manovra non era sensibilmente variata. La stessa operazione era poi eseguita - 


in senso inverso per ritornare alle condizioni iniziali. Sul tratto di fune che così ve- 
niva ad avvolgersi alla puleggia era montato un estensometro Huggemberger di 10 mm. 
di base applicato sull’elemento più sollecitato di un filo esterno: era possibile in tal 
modo misurare l’allungamento dell’elemento stesso in conseguenza della flessione ed il 
successivo accorciamento al cessare della flessione. 

Per poter giudicare dell’importanza dell’allungamento apparente derivante dall’au- 
mento del raggio di curvatura dell’elemento di spira in conseguenza della tensione in- 
dotta della flessione, venne provveduto — a simiglianza di quanto era stato fatto nella 
precedente serie di esperienze — a misurare la variazione di inclinazione delle faccie 
terminali dell'elemento di filo considerato. 

In corrispondenza delle faccie terminali dell’elemento stesso (di lunghezza d = 
10 mm.) vennero saldate al filo due leggiere asticine di 460 mm. di lunghezza, inizial- 
mente parallele e venne misurata la variazione Ad di distanza delle estremità supe- 
riori di esse al flettersi della fune. 

Fu sperimentata una fune rigida tipo Hercules (?) avente le seguenti caratteristi- 
che: diametro 36 mm., n°, dei fili 133, diametro dei tili 2,4 mm., fili di acciaio al cro- 
giuolo con R= 190 kgy/mmq. 


(1) Onde tener conto delle eventuali flessioni che, non ostante gli snodi del sistema di attacco, potes- 
sero prodursi nella barra calibrata. 


(2) La stessa fune usata come portante nella funivia di Monte Cassino. 


-L 
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Essa venne avvolta successivamente su raggi di curvatura di 2500, 1250, 625, 312 
mm. e per ciascuno di tali raggi di curvatura la tensione preesistente fu di 2900, 6000, 
11600 kg. cui corrispondeva una sollecitazione unitaria di 

circa 5, 10, 20 kg./mma. 


I risultati ottenuti sono raccolti nelle unite tabelle e 
nei diagrammi delle figure 2, 3, 4. 


Essi consentono di giungere ad alcune interessanti 
conclusioni. 


20 1) Influenza della tensione iniziale sulla sollecita- 


zione a flessione. 


Al crescere della tensione iniziale aumenta l’allunga- 


\ 
4 

n mento unitario e quindi, contrariamente a quanto risulta 
U 


dalle formule in uso, la sollecitazione a flessione del ma 


teriale : ciò si verifica per ogni valore del raggio di curva- 
o, 


- 
- 


) <. 
\o, 

Ù) 

s 


=--..0... fisco lg 9,120 la/e® 


tura ma in tanto mag- 
gior misura quanto mi- 
nore è il raggio stesso. 
Dato il tipo di fune 
rigida sperimentato, non 
sì è reso manifesto, nep- 
pure con le minori ten- 
sioni, l'andamento del fe- 
nomeno già riscontrato 
con le precedenti espe- 
rienze e ciò trova la sua 
giustificazione più che 
nel maggiore diametro 
dei fili elementari ‘(2,4 
anzichè 1,9 mm.) nel dif- 
ferente tipo di costru- 
zione della fune speri- 
mentata (rigida anzichè 
con anima di canape) da 
cui deriva un maggior 
serraggio dei fili tra lo- 
ro e un maggiore attrito 
che è sufficiente, anche 
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con tensione zero, ad impedire quasi del tutto lo scorrimento delle spire. In altri ter- 

mini, dato il differente tipo di costruzione, il serraggio tra i fili, che nella fune con 

anima di canape si verificava con una tensione iniziale di circa 30 kg/mmq., nella fune 

rigida si otteneva già con 
- tensione zero. 

‘. Tale differente compor- 

a tamento dei due tipi di fune 

419) era già stato del resto rico- 

40 di nosciuto sottoponendo le due 

Po de: cita funi a tensioni crescenti sen- 

l ee... CO] za flessione, quando si era 

s ha riscontrato (') che nella fu- 

"oe. TT... 180, 625 - ne con anima di cahape le 

cabala “aa 1250 - faccie terminali dell’elemen- 

to al crescere del carico si 

inclinavano sempre più (cioè 

Fia. 4. | il raggio di curvatura del- 

l'elemento andava sempre 

aumentando) mentre nella fune rigida tale fenomeno, entro i limiti di tensione speri- 

mentati, non aveva modo di manifestarsi. 


Come si è detto, dalle esperienze eseguite è anche risultato the l'aumento di solle 
citazione a flessione derivante dall'aumento di tensione iniziale è maggiore con i raggi 
più piccoli. Ciò è pienamente giustificato dai maggiori valori dello scorrimento delle 
spire che, sarebbero necessari icon i raggi di curvatura più piccoli e dal maggiore osta- 
colo che a tale scorrimento è opposto, per l'aumentato attrito, dai maggiori valori 
‘della tensione. | 

Dai diagrammi ottenuti si può ricavare l’espressione analitica della legge di di- 
pendenza della sollecitazione dal raggio di curvatura e dalla tensione iniziale. Essa è 
della forma i 


of=a + b 0; 
in cui: 


a rappresenta la sollecitazione a flessione per tensione zero e cresce rapidamente 
a! diminuire del raggio di curvatura come è indicato con la curva più bassa punteg- 
giata nella figura 2; 
Db rappresenta la pendenza delle rette del diagramma e cresce anch'essa al dimi- 
minuire del raggio & di curvatura. 
Dalle esperienze eseguite risulta per il tipo di fune sperimentato: 


R=- 2500 12500 625 312,5 mm. 
a = 0 1,4 4 28 
db = 0,72 0,92 1 1,4 


2) Influenza del raggio di curvatura. 
Al crescere del raggio di curvatura l’allungamento unitario e quindi la sollecita- 
zione a flessione va diminuendo, ma la curva corrispondente, invece di essere un'iper- 


(1) Loc. cit., fig. 7 ed 8. 
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Al 
TABELLA l. Valori di * in decimillesimi di mm. 
Tensione in kg. 2900 


n in kg./mm.* 4,85 


Raggio di curvatura ! 


in mm. 
2500 1,5 3,6 7,7 | 
1250 _ 4,2 5,d 9,6 
625 4,2 7,5 11,5 | 
312,5 18,1 18 29,7 | 
| 
TABELLA 2. Valori di Ab in min. 
| Tensione in kg. 0 1250 2150 2900 6000 6500 11600 
» inkg/mm? 6. 2,08 3,6 4,85 10 10,08 19,3 


| 

| 

I 

| 

Raggio di curvatura | 
in mm. i 
| 

| 

| 


1250 I 4,6 2,9 = 2,2 sa S& 2,6 
625 9,2 8,7 a ai 6 4,8 3,2 
312,9 16,7 = 12 10 — 9,1 6 
N.B. — I valori corrispondenti alla tensione zero sono calcolati, non misurati. 


bole equilatera come dovrebbe secondo le formule abitualmente accettate, mostra un 
andamento meno ripido con valori inferiori delle ordinate per i raggi di curvatura più 


piccoli; oltre a ciò — come necessaria conseguenza della già discussa influenza della 
tensione — la costante della iperbole equilatera equivalente è tanto maggiore quanto 
5 J 


maggiore è la tensione. 

La giustificazione di tale andamento del fenomeno si può ricavare dall’esame «del 
diagramma della fig. 4 che contiene i valori di AD in funzione della tensione per 
i vari raggi di curvatura. Essi consentono di determinare l'influenza del raddrizza- 
mento degli elementi di spira sulla sollecitazione a flessione al variare della tensione 
iniziale e del raggio di curvatura. 

3) Influenza del raddrizzamento dell'elemento di spira. 

Per consentire l’avvolgimento della fune sui vari raggi di curvatura l'elemento di 
lunghezza d dovrebbe inclinare le sue facce terminali (e quindi le due asticine ad esse 
solidali) in modo da realizzare i valori indicati nella tabella 2 e nel diagrimma della 
figura 4 in corrispondenza del valore zero della tensione. 

JI valori di Ad misurati per ogni valore del raggio di curvatura mostrano invece 
una progressiva diminuizione a mano a mano che aumenta la tensione: ciò sta a signi- 
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ticare che, al crescere della tensione, va sempre più accentuandosi il raddrizzamento 
dell’elemento (') ed in conseguenza perciò risulta aumentato il raggio di curvatura del- 
l'elemento stesso. 


E facile ricavare per ogni tensione il valore del raggio di curvatura /?, in fun- 
zione di quello f#, per la tensione zero dovendo uvviamente risultare 


R, Ab = cost 


Sulle curve della fig. 4 sono seritti tra parentesi i valori di R, avendo assunto /? 
eguale ad uno. 


Determinati in tal modo gli effettivi raggi di curvatura dell'elemento, si possono 
introdurre tali valori nei diagrammi delle fig. 2 e 3 ed ottenere così i diagrammi delle 


Al 
ì 


fig. 5 e 6 che rappresentano l'andamento probabile de! 
YU 


fenomeno della flessione in funzione del raggio di cur- 


vatura effettivo del filo (anzichè della fune come i dia- 
grammi precedenti). 


ii 
- 
- “ 


Essi danno una chiara idea dell’influenza del rag- 
Lo 


gio di curvatura e della tensione iniziale sulla solleci 
tazione a flessione. 


- 
- 
- 


- 


Mostrano le curve di fig. 5, un andamento più 
' CI 0° . 
: i prossimo che non le curve della fig. 3 a quello di 
| 
i i 
\ 
Ù) 
Ù) 
Ù 
‘ 


un’iperbole equilatera e ciò vale a dimostrare che 


- «. “© 
- 
— 

“” 


la 


Ref nen 
Fic. 5. 


maggiore ripidità delle curve della fig. 3 è una conseguenza del raddrizzamento 

dell'elemento più sollecitato di cui le formule abituali non possono tenere conto. 
Mostrano le curve della fig. 6 una più evidente influenza della tensione iniziale 

sull’andamento della sollecitazione a flessione, tanto più importante quanto minore è 


il raggio di curvatura, aumento della sollecitazione che le formule abituali non val- 
vono ad esprimere. 


Risulta così ancora meglio confermato quanto le precedenti esperienze ci avevano 
permesso di affermare circa la complessità del fenomeno della flessione delle funi e la 


(1) Tale risultato non è in contradizione con quello precedentemente ottenuto con fune sollecitata 
soltanto a tensione e riportato nella precedente comunicazione. In tale caso con una sollecitazione a ten- 
sione fino a 12 kg/immo. non si è verificato alcun raddrizzamento dell’elemento: nel presente caso in cui 
invece tale raddrizzamento si è costantemente ottenuto la sollecitazione a tensione addotta dalla flessione 
era notevolmente maggiore. 
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necessità di indagini sperimentali sistematiche che consentano di ricavare per ogni caso 
con sufficiente attendibilità il valore del coefficiente da introdurre in una qualunque 


i I 
/ 
/ 
(4) ; 
/ 
/ 
tdi 
I 
U / 
£ / 
2o i 
Ù 4 
1R°% 405 mm. 1685 mm. ‘1 870 mm. i 
‘ 4 f 
l / Da 
1, / z 
15 i j ; 
L 4 
; ! PA 
’ : ‘ 
4 
/ i 3 2 
sd 4‘ 
10 / Ù 2 E 
VA € di # si 5 
‘ 4 ‘ 7 1290 mm. 


Fic. 6. 


delle formule convenzionali (') per la determinazione della sollecitazione delle funi in- 
flesse. 


(1) Il Regolamento Italiano per le funivie stabilisce, per es., che deve usarsi la formula Bach nel cal- 
colo delle funi di trazione e la formula di Hrabach nel calcolo della sollecitazione a flessione indotta 
dai carichi mobili sulle funi portanti. 


Misure delle FF. SS. nel 1931-32 per il coordinamento con ii traffico automobilistico. 


Alcuni scandagli effettuati recentemente sul movimento camionistico permetterebbero di asserìre 
che il traffico merci sottratto alle nostre ferrovie è in continuo e rapido aumento ed oggi può valu- 
tarsi in circa un decimo del traffico complessivo della rete di Stato. La perdita dei prodotti lordi può 
valutarsi in 400 milioni circa. 

L’azione delle Ferrovie dello Stato si concreta finora in perfezionamenti od innovazioni dei servizi, 
ed in riduzioni di tariffe. 

Quanto al servizio viaggiatori, oltre che ad estendere i treni rapidi, leggeri ed i treni popolari, 
si è provveduto su alcune linee secondarie a scarso straffico, in via d’esperimento, alla sostituzione to- 
tale dei treni viaggiatori con servizi automobilistici su strada. 

Per i bagagli si è istituito e si va estendendo il servizio di presa e resa a domicilio a mezzo 
delle agenzie di città. 


(Coulinua a pag. 373) 
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SICUREZZA E CONCORRENZA 


È necessario consumare ancora inchiostro e parole per la verata quaestio della 
concorrenza tra ferrovie e strada ordinaria. Assistiamo a nuovi studi e a nuove discus- 
sioni; mentre altre se ne preparano, con intendimenti più o meno platonici e con mire 
non sempre concordanti; cosa del resto spiegabile perchè diverse sono le condizioni 
degli ambienti in cui si discute e diverse le condizioni dei paesi cui gli studiosi più 
direttamente si riferiscono. 

Una delle questioni annunziate per il prossimo Congresso ferroviario internazio- 
nale è appunto la concorrenza fra strada e rotaia, sebbene il titolo sia più ampio: 
Concurrence ou transports combinés par voie ferrée et voie aérienne ou par voie 
ferrée et par automobile. 1 relatori hanno già presentato le loro memorie, in cui so- 
no in sostanza aggiornate le notizie date al precedente Convegno di Madrid, per 
quanto riguarda gli indici più significativi del disagio e i mezzi già adottati o consi- 
cliati per migliorare la situazione, L'analisi, al solito, è molto minuziosa e diligente: 
ma le conclusioni non possono essere facilmente riassunte in poche formule. 

In Inghilterra il contrasto fra i gruppi di interessi contrapposti si acuisce 
sempre più. La maggiore concorrenza è quella che sfugge al controllo diretto e ad una 
facile regolazione: per il traffico viaggiatori è data dall’automobile privato (nei 
mesi d’estate ‘circolano in Gran Bretagna oltre 1 milione d'automobili private e cir. 
ca 700 mila motociclette, di cni molte con side-car); per il traffico merci è rappre. 
sentata dagli autocarri destinati a trasportare le merci dei proprietari (questi auto 
carri formano 1°80 per cento di tutta la massa in circolazione, che dal 1926 al 1930 
è salita da 257 a 345 mila). 

Le condizioni della Francia e della Germania risultano, anche meglio che dalle 
relazioni predisposte per il Congresso, dagli studi pubblicati recentemente da due 
personalità autorevoli: il Colson e il Vogt. Le loro conclusioni sono molto diverse. Il 
primo ritiene che occorra parificare le condizioni dei due mezzi e permettere perciò 
che la ferrovia abbia una maggiore elasticità nell'organizzare e semplificare i suoi 
servizi. Il Vogt, invece, pensa che la soluzione più adatta per attenuare gli attuali 
disagi consista nel riunire ferrovie ed automobili in un solo organo posto sotto il 
controllo diretto dello Stato. 


Studì e discussioni hanno ormai assunto un'estensione ed una monotonia che 
spaventano chi voglia seguirli con assiduità. Gli argomenti si ripetono e talvolta si 
complicano inutilmente e si deformano: occorre ogni volta spogliare a fatica i di- 
scorsi e le relazioni dal noto e dal superfluo per stabilire se qualche cosa vi sia di 
nuovo e di essenziale. 

Nel dibattito la ferrovia e li strada pongono in evidenza. ognuna, le proprie ci- 
ratteristiche favorevoli, i vantaggi che offrono oppure quelle condizioni che poxsono 


la 
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apparir: talvolta sfavorevoli ma sono legate intimamente alla natura stessa del mez- 
4) dì trasporto. 

Uno degli aspetti di maggior interesse sotto cui vengono paragonati ferrovia ed 
automobile è quello della sicurezza. 

Si citano talvolta cifre assolute di morti o feriti, come quelle riportate dalla 
stampa inglese per la Gran Bretagna nel mese di settembre: per accidenti ai treni 
1 morto e 18 feriti; per accidenti, in genere, sulle ferrovie 22 morti e 1600 feriti. lu 
merito agli accidenti occorsi nel traffico stradale mancano, in Inghilterra, stati. 
stiche complessive; si hanno soltanto elementi per il distretto della metropoli, dove 
per il settembre risultarono 93 morti e 4688 feriti. 

Sono dati, questi, molto frammentari; permettono soltanto di constatare che il 
trasporto ferroviario è molto più sicuro del trasporto automobilistico. :Ma vi è sta- 
to chi, attraverso diligenti indagini, ha ce cato di arrivare ad una valutazione quan. 
titativa della maggior sicurezza della ferrovia rispetto alla strada. 

Merita di esser citato il tentativo del 4/uson. per l'esercizio delle ferrovie fran- 
cesì nel 1927. Il traffico passeggeri raggiunse 28 miliardi di viaggiatori-chilometro ; 
si veriticarono 48 accidenti, causando la morte di 8 viaggiatori e 12 agenti, I morti 
per accidenti automobilistici nello stesso periodo furono in Francia ben T71 viaggia- 
tori e 1608 pedoni. Non è facile precisare il numero di viaggiatori-chilometro per il 
traffico automobilistico; il Mason lo valuta in via approssimativa e deduce che il ri. 


DI 


schio dell'automobilista è 62 volte quello cui si espone il viaggiatore ferroviario. 


Molto più completa è l'indagine esposta dallIng. Le Besnerais, delle Ferrovie del 
Nord francesi, in materia di sicurezza. Egli ricorda gli enormi progressi compiuti 
dalle ferrovie sin dal loro nascere, quali risultano dalle statistiche; e fa un paragone 
diretto dei morti e dei feriti che si hanuo con l'esercizio ferroviario attuale e con gli 
altri mezzi di trasporto. Come base di confronto sceglie il numero degli occupanti 
chilometro : ciò che è favorevole all’automobile, per cui il conducente è spesso uno 
dei viaggiatori, ed anche al velivolo, che si adopera esclusivamente per grandi di- 
stanze. 

Per ogni diecina di milioni d’occupanti-chilometro, si trova, che, in Francia, *l 
numero degli occupanti morti è stato durante gli ultimi anni: 


0,5 nei trasporti aerei 


(),22 » » automobilistici 
0,015 » » marltttimi 
0,003» » ferroviari. 


Da questi risultati si può dedurre che la sicurezza di un occupante in ferrovia è 


. 0,003 
come ordine di grandezza, non differisce molto da quella determinata dal Mason. 
Ma per ottenere nna tale sicurezza per il viaggio in ferrovia, occorrono cure con- 


= 67 volte circa quella di un occupante nel traffico automobilistico. Cifra che, 


tinue nello studio e nell'attuazione di complessi impianti e dispositivi e nell'organiz- 
zazione minuziosa dell'esercizio; occorrono, quindi, spese enormi, che hanno la loro 
inevitabile ripercussione sul costo del trasporto. 


372 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


La velocità costituisce un requisito sempre più richiesto dal pubblico ed influisce 
ben diversamente su l'automobile e la ferrovia. 

L'autoveicolo trova strade più convenienti e non trova limiti assoluti alla sua 
velocità. Per il treno vi sono limiti ferrei stabiliti in relazione alle condizioni della 
linea; e se questi limiti sono giudicati oggi moderati, per elevarli senza nuocere alla 
sicurezza, occorre procedere a costose tras’ormazioni: rinforzo dell'armamento e dei 
ponti metallici, riordino degli impianti di segnalamento e anche, talvolta, impor. 
tanti correzioni di tracciati. 

Quindi l'aumento di velocità su una linea signitica spesso limpegno di enormi 
spese in conto capitale, che la stessa ferrovia deve sostenere per mantenere intatta 


la propria sicurezza. 


Nel dare la documentazione analitica degli impianti e dell'organizzazione che un 
servizio ferroviario moderno impone in materia di sicurezza, l'Ing. Le Besnerais si 
sofferma: su alcune differenze essenziali che sussistono tra i due mezzi di trasporto e 
ln cui conoscenza può integrare i risultati numerici dati dalle statistiche. 

Nel trasporto ferroviario un solo accidente può fare, in genere, un maggior numero 
di vittime che nel trasporto automobilistico, perchè l’unità treno comprende un nu- 
mero di occupanti ben maggiore degli occupanti di un autoveicolo. In ferrovia gli ac- 
cidenti sono più rari, ma ogni accidente produce vittime in maggior numero. 

Una caratteristica della ferrovia consiste nel fatto che la direzione del moto non 
è assicurata che dalle rotaie; donde il grave pericolo rappresentato da una deforma- 
zione del binario e le precauzioni necessari: per evitarlo. Questa stessa caratteristica 
ha posto il problema dello scambio di punta, con tutte le suggezioni conseguenti. 

L'automobile si trova in condizioni molto diverse, Il conducente, ad una biforca- 
zione, può scegliere una delle due vie e può anche evitare di urtare posteriormente un 
veicolo che lo preceda o di abbattersi lateralmente, se la curva è troppo brusca. Ac- 
canto a questo vantaggio vi è però qualche inconveniente: -l’autista, lungo il  per- 
corso, corre tutti i rischi derivanti da una disattenzione anche molto breve o dalla 
rottura di un organo di direzione. Questi organi non esistono sul treno, dove, d’al- 
tra parte, una molto breve disattenzione del macchinista non ha, in generale, alcuna 
conseguenza: nel caso di mancata attenzione ad un segnale, non si può trattare di 
disattenzione breve. 


Dagli indici riportati si potrebbe pure ritrovare la maggior sicurezza della fer- 
0,8 

0,003 

che per un calcolo del genere, anche più che per quello relativo al confronto tra ferro- 


rovia rispetto al trasporto aereo mediante il rapporto = 267; ma è evidente 


via e automobile, occorre assicurarsi che le basi dei confronti siano accettabili, in par- 
ticolare che i dati originari si riferiscano a un periodo abbastanza lungo ed uni- 
forme di osercizio Corrente per ambedue i mezzi di trasporto che sì paragonauo. 

Oltre che per la sicurezza, si tende a confrontare fra loro i vari mezzi di tru- 
sporto per quanto riguarda la regolarità, stabilendo, per un determinato periodo in 
un dato paese, la misura media del ritardo in rapporto al tempo di percorrenza pre- 
visto. 
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Restano da considerare a parte, in un tale esame, le mancate partenze ed i viag. 
gi interrotti, che si traducono numericamente in ritardi di valore infinito. Questi 
casi limiti rappresentano una proporzione molto bassa nei viaggi per ferrovia, ma 
hanno ancora un valore sensibile nel trasporto aereo. Con l'automobile esiste un ri- 
tardo ed una regolarità soltanto nel caso di servizi regolari, poichè sfuggono ad una 
constatazione del genere i percorsi delle carrozze automobili private e quelli degli 
autocarri di proprietà di ditte che trasportano merce propria. Questi particolari au- 
toveicoli costituiscono, come s’è visto, un’elevata percentuale rispetto a tutti quelli 
in circolazione; e d’altra parte il loro incremento è dovuto alle caratteristiche di au- 
tonomia e di elasticità cui la ferrovia, in quanto servizio pubblico, non può aspirare. 

Per il trasporto ferroviario la regolarità e la sicurezza sono condizioni essenziali e 
molto onerose. 

Nel caso dei trasporti automobilistici, la regolarità è richiesta soltanto per una 
parte del traffico: per l’altra parte la regolarità non occorre; anzi ciò costituisce 
una ragione di sviluppo, in quanto s’identifica con quel pregio del nuovo mezzo che è 
la sua autonomia. 

Nel traffico stradale la sicurezza è assolutamente minore che nell'esercizio ferro- 
viario, e tende a decrescere ulteriormente a misura che il traffico aumenta, perchè, 
malgrado la regolazione sia sempre più accentuata in quasi tutti i paesi, l'osservanza 
delle norme non può — per la natura stessa della strada ordinaria — essere assicurata 
con la ferrea disciplina, con il rigore che vigono per la strada ferrata. Con l’acuirsi della 
concorrenza, alcune ferrovie perdono traffico e quindi finiscono per avere un lavoro 
scarso rispetto alle condizioni di sicurezza che possono garantire; laddove le strade 
concorrenti devono smaltire un traffico a cui talvolta non sono preparate: ciò che 
avviene con una riduzione del loro coefficiente di sicurezza. 


(Continuazione, vedi pag. 389, 


Misure delle FF. SS. nel 1931-32 per il coordinan.ento con il traffico automobilistico. 


Per le merci si migliora il servizio dei trasporti a lunga distanza delle derrate; si assicurano, 
in casi speciali, appositi itinerari per rapido inoltro di merci maggiormente soggette alla concor- 
renza automobilistica; si estende il servizio dei treni leggeri per i trasporti in collettame. Si è at- 
tivato dal 1° agosto 1931 il servizio dei colli-espresso inteso ad assicurare il trasporto di piccole 
spedizioni non eccedenti i 3 Kg. con treni diretti e direttisssimi ed il loro recapito a domicilio 
entro 6 ore dall’arrivo. 

Si è infine maggiormente curato, a mezzo dell’Istituto Nazionale dei Trasporti (I. N. T.) e delle 
agenzie di città, il collegamento fra gli scal ferroviari e le località non servite da ferrovie, svi- 
luppando anche, attorno ai grandi centri, i trasporti automobilistici per la distribuzione e la rac- 
colta delle merci giunte per ferrovia o da inoltrarsi a mezzo della medesima. 

Fra i provvedimenti di tariffa sono da .segnalarsi le facilitazioni concesse alle comitive ‘turisti- 
che, sia in servizio interno che in servizio internazionale; i nuovi biglietti di libera circolazione a 
pagamento; le riduzioni nei prezzi dei biglietti per gite festive dal sabato al lunedì di ogni setti. 
mana; quelle concesse per i treni popolari, ecc. 0 

Quanto alle tariffe merci, sono da citare le concessioni annuali fatte dall’Amministrazione ad 
alcune Ditte che si impegnano di effettuare un determinato quantitativo di trasporti a carro com- 
pleto, e le concessioni occasionali, fatte con procedura rapidissima, pe alcuni casi nei quali si rico- 
nosce la convenienza di assicurare alla ferrovia trasporti che altrimenti le sfuggirebbero. 

A mezzo poi dell’I. N. T. sono stati consentiti speciali prezzi a forfait per i carri trasportanti 
merci diverse (groupages). 
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A proposito delle leghe leggere per il materiale rotabile 


L'ingegnere Hug, Consulente a Thalwil (Zurigo), ci fa cortesemente rilevare che 
nell'articolo dell'Ing. Domenico Pagnini, pubblicato nel numero di febbraio di questa Ri- 


Fic. 1. 


Fio. 2. 


vista, è occorso un er- 
rore materiale, in quan. 
to le figure 1 e 2 non 
rappresentano, contraria - 
mente a quanto era indi. 
‘ato nella leggenda e nel 
testo, le carrozze costrui- 
te per esperimento dalle 


Ditte Wegmann di Cas 


sel e Busch di Bautzen 
per le Ferrovie Urbane 
(Stadthaln), Ferrovie del 
« Reich », a Berlino; ma 
rappresentano invece un 
tipo di carrozza tram- 


«viaria della Metropolita- 


na di Berlino (Azienda 
Tramviaria). 

Il Sig. Hug, al quale 
rendiamo vive grazie, ci 
ha gentilmente inviato le 
fotografie, qui riprodot- 
te, rappresentanti le car- 


rozze costruite per le accennate ferrovie urbane (Berliner Stadt-, Ring- und Voror- 
tbahenen) di Berlino e aventi, come è ormai noto, la maggior parte del telaio di 
acciaio e il rimanente della cassa (montanti e pareti) di sagomato e lamiere di lega 


di alluminio. 
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LIBRI E RIVISTE 


nre ca) 


(B. S.) Il moduto di elasticità delle leghe di alluminio (Alluminio, settembre-ottobre 1932, pag. 331). 


L'articolo riferisce i risultati ottenuti dai signori L. Templin e D. Paul, negli studi siste- 
matici fatti per conto dell'Istituto - Americano per la Metallurgia, circa il modulo di elasticità 
delle principali }Jeghe di alluminio. Di questo modulo riportiamo con la tabella i valori in misure 
metriche. 


n —_ ——-——-——.r_ ————————————————— € ———@uc 
-- 2 el ———_——  — e: TTT! urne DÀ = - 


Mod 
Metallo E keimm? N. Tessa d'alluminio o da RT 
| | ke mm? 
———————  ——————+ — — —  eeccc<k__._ rr Pie E RE i vasta eto le == 
| A i 13% Si 7700 
Piombo ! 1.792 I : ne * 
. | ai B_; 14% Si, 1,19% Cu, 2,5% Ni,1% Mg 8100) 
a n C | 10% Ca, 1,29% Fe, 0,25% Mg 7560 
Magnesio 4,370 D |12%Cu | 7560 
Alluminio 7.000 E |12% ‘0,75% Mn | 7700 
Linda 8. 400 F |5%Cu, 6% Si 7700 
Bame 11.200 G_ {8% Si, 4% Cu, 4% Ni 8120 
i 17 500 H | 10% Cu, 4% Ni, 1% Mn 8199 
Nic dia I |7%Si, 7% Cu, 7% Ni 9100 
dite i i 10% Cu, 4% Ni 9310 


Premesso che l’E dell'alluminio puro è uguale a 7000 Kg./mm.?, si deduce che il Ni, Fe, Cu, 
Mn aumentano questo valore in relazione al loro tenore nella lega. Salvo il caso del Mn, per il 
quale è sconosciuto E, l'aumento del modulo di elasticità nelle leghe è all’incirca proporzionale 
al valore di E dei metalli che si aggiungono. Così, per un’identica percentuale (3%) di metalli 
aggiunti, il rame (E = 11.700) fa aumentare dell’1,5% l’E dell’alluminio; il ferro (E = 17.500) lo 
fa aumentare del 3 %; il nichelio (E = 21.000) lo fa aumentare del 4%. Si può affermare poi che 
il modulo di elasticità aumenta sempre aggiungendo Silicio nelle leghe. 

L'aumento di E, per forli aggiunte di altri metalli, può raggiungere sino dal 20 al 30% 

Il magnesio si comporta in modo speciale, Nelle leghe Al/Mg. non trattate termicamente, si 
verifica una diminuzione di E per tenori di Mg. variabili tra 6 e 10 %. Nelle leghe trattate termi- 
camente, invece si ha un aumento di E pari a circa il 2,5 per cento. 


Ù 


(B. S.) Le vibrazioni dei fili elettrici (L’Elettrotecnica, 25 ottobre 1932, reg. 199). 


Riferendosi alle teorie fisiche sulle vibrazioni ritmiche ed acustiche dei fili, IVA. espone i 
risultati di esperienze da lui fatte sia per studiare gli effetti vibratori del vento sulle tesate lì- 
bere di linee elettriche, sia sulle vibrazioni prodotte artificialmente su fili melallici di note- 
vole lunghezza. 

Partendo da tali studi ed esperienze, l’A. giunse ad ideare un tipo di « sordina », cioè di un 
apparecchio che riuscisse ad impedire il prolungarsi delle vibrazioni dei fili elettrici, e per 
eliminare le moleste risonanze nei fabbricati e nelle abitazioni private, a cui i conduttori (spe- 
cialmente telefonici) vengono frequentemente amarrati, 

La sordina viene chiamata « d'inerzia », perchè basata sull’inerzia di una piccola massa 
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poggiala sul filo, la quale, non essendo collegata rigidamente col filo stesso, ma essendo li- 
bera di tremolare irregolarmente per proprio conto per effetto delle vibrazioni stesse, ne di- 
sturba il sincronismo, impedendo così automalicamente la produzione del suono, Dopo vari 
tentativi, si è semplificato il tipo delle sordine, che è rappresentato dalla fig. 1. Si tratta di un 


File. 1. — Sordina d'inerzia, sistema Respighi. 


tubetto di zinco, avente una fessura longitudinale in modo da poterlo intercalare nel filo: 
due rondelle di gomma, infilate con un taglio radiale e con un foro centrale sul conduttore. 
vengono infilate a forzare alle eslremilà del tubetto di zinco. La gomma deve essere priva di 
zolfo, per evitare ogni deterioramento chimico. del filo che vi è a contatto. Un pesetto, ricavato 
a trancia da una lastra di piombo ripiegata nelle alette, viene inserito a baionetta nella fessura 
del filo, per tenere in basso la fessura stessa, per lo sgocciolamento dell’acqua. Le sordine 
vengono costruite in due tipi, che variano essenzialmente a seconda del peso: questo deve cor- 
rispondere all'incirca al peso di filo equivalente a una mezza lunghezza d'onda. HI tipo piccolo 
serve per fili fino a mm. 2,5 di diametro; il tipo grande serve per fili fino a mm. 5,5 di dia- 
metro, Le dimensioni dei due tipi sono riportate nell'unila tabella. 


Dimensioni delle sordine d'inerzia. 


| Tipo piccolo Tipo grande 


—_—————_ ——— ————& 
' 
Y 


Tubetti di zinco | 


Lunghezza. . . . .°.°.... mm, | 190-125 140-150 


Diametro (luce interna). . . . . . » 14 14 
Spessore della lamiera . . .. . . » | 0,5 | 1,6 
Fessura:; > dg è e » | 2 5 
Peso del tubetto . . . . . . . . grammi 20-25 40-50 
Peso del piombino . . . .. . . » 3 5 


Tappi di gomma i 


Lunghezza. . . ....... mm. 12 | 15 
Diametro esterno. . . . ... . » 12 | 15 
Diametro del foro . . . . ... » 4 6 


L'A. descrive poi l’appoggio elastico, «detto « a balestra » dei fili agli isolatori, secondo un 
tipo da lui ideato e largamente applicato, il quale evita la rottura dei fili all’attacco, e potreb- 
he adottarsi (come, del resto, è stato fatto già con successo) come tipo normale di rinforzo, in 
luogo della « losanga » negli attraversamenti delle linee ad alta tensione. Il sistema in que- 
slione consiste nel rinforzare il conduttore in prossimità dell’isolatore, con un fascio di fili di 
uguale o anche minor diametro, in modo da costituire, per una certa ampiezza, un appoggio 
elastico a guisa di balestra circolare od a coda di resistenza gradualmente decrescente dall’iso- 
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latore verso la campala: tale graduazione di resistenza si ottiene riducendo il numero dei fili 
di rinforzo via via con l'allontanarsi dall'isolatore, 


In sostanza, il sistema è poco dissimile da quello (indicato nella fig. 2) ideato posterior- 


(3) 3 
i LeSUI - pozze {lj:--_ — RIT Sil 


Fic. 2. — Attacco a balestra, eistema J. W. Hofmann. 


mente dalla Ditta J. W. Hofmann, di Kotschenbroda (Dresda), costituito da un fascio di fili 
paralleli di rinforzo graduale, con fissaggio a morsetti, e con la previsione di un tubo semplice 
v a cannocchiale, per evitare  l’effelto corona. 


Nuovi metodi di depurazione del carbone (Le Génie Civil, Vol. C. N. 1, 2 gennaio 1932; Annazi 
dei Lavori Pubblici, maggio 1932, pag. 459). 


Finora la depurazione del carbone dal materiale pulverulento e dalle scorie, con cui esso è 
frammisto all'atto dell’estrazione, era eseguita. generalmente, per mezzo dell’acqua. Das qualche 
anno, invece, è entrato in uso, e va diffondendosi, un sistema di depurazione chiamato « me- 
lodo pneumatico » o, più impropriamente, « lavaggio a secco ». 

L'operazione preliminare dell'eliminazione delle polveri viene fatta mediante stacci vibranti 


e correnti «d'aria. La fig. 1 rappresenta uno dei molti tipi di staccio in uso e precisamente i! Lipo 
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Fic. 2. — Disposizione schematica (in sezione trasversale) 
di nna tavola di pulitura del carbone per via secca. 


e TT 


. 
8.talo 


Fie. 1. — Disposizione dello setaccio 
vibrante, sistema Hummer. 


Hummer; con esso vengono prodotte 1800 vibrazioni al minuto, mediante una elettrocalamita. A 
parte il suo costo un po’ elevato, dà ottimi risultati, c non genera trepidazioni; ciò che costitui- 
sce un pregio notevole, dato che tali stacci sono sisternati in genere nei piani alti degli stabi- 


Fia. 3. -- Veduta d'insieme di una ti vola di puli- 
tura del carbone per via secca. 


limenti, In questo, come in altri tipi di stacci. le reti metalliche che ne costituiscono il fondo 
possono sostituirsi con una certa rapidità, in medo da poter avere maglie di diverse dimensioni. 


secondo le esigenze. 
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La pulitura vera e propria del carbone si effettua mediante vari tipi di « tavole di pulitura 
a secco», di cui la fig. 2 rappresenta la disposizione schemiatica (in sezione trasversale) di uno 
dei lipi più diffusi. La fig. 3 ne dà la veduta d'insieme. La « tavola » ha le dimensioni di me- 
tri 4 x 1,50, ed è costituita di una tela metallica, su una estremità della quale viene versato con 
continuità, da una tramoggia, il carbone grezzo. Sulla tavola sono fissale barrette o ferri d'an- 
golo, di altezza media di 25 mm., disposte obliquamente. La tavola è disposta secondo una 
pendenza longitudinale ed una trasversale, entrambe regolabili. La tavola e lo strato di carbone 
sovrastante sono attraversati da una corrente d'aria; il nwovimento di va e vieni, a cui la tavola 
è soggetta, fa disporre il carbone in strati di densità decrescente dal basso all'alto; e, per ef- 
fetto della doppia pendenza, il carbone depurato si versa lateralmente, lungo il lato maggiore. 
mentre le scorie, seguendo le barrette di ferro, si versano in fondo alla tavola. I prodotti in- 
lerimedi, misti, si versano sempre lungo il lato maggiore, ma verso Li sua estremità. 

L'A., esaminando in generale il comportamento del nuovo sistema di depurazione, ne rileva 
vari difetti, e giunge alla conclusione che, a parte qualche vantaggio, del resto illusorio, perchè 
annullato dallo scarso rendimento degli apparecchi di depurazione pneumalica, questi sono per 
Ora meno convenienti di quelli ad acqua, Potranno cominciare ad interessare quando saranno 
capaci di depositare anche le particelle di diametro da 0,5 a 1 mm., quando non daranno una 


proporzione di misti tanto elevata, e quando i loro impianti potranno essere resi più elastici. 


Acciaio resistente alle alte temperature (Sta/l «nd Eisen, 26 maggio 1932). 


L'aggiunta d'alluminio e di silicio agli acciai ricchi in cromo, aumenta la loro resistenza alle 
alte temperature, ma li rende fragili. Perciò si è cercato di combattere questa tendenza a mezzo 
del nichelio. 

Le prove, eseguile da Oerlel e Schepers, si riferiscono a materiali delle più varie  composi- 
zioni, ma in cui la percentuale di nichelio è compresa tra 0,2 e 10,5. L'intervallo di temperatura 
considerato era molto vasto, da 900 sino a 12.000 gradi centigradi. 


Ecco la composizione che presenta il comporlamento più favorevole: 
Cr = 18%; Ni = 3°; 


AL = da 0,5 a 1%; Si = da 2 a 2,5 %. 


Raffreddamento dei turbo-alternatori mediante l'idrogeno (Le Genie Civil, è ottobre 1932). 


Si era già pensato a raffreddare i turbo-alternatori con un gas miglior conduttore e più 
leggero dell’aria, allo scopo di aumentarne il rendimento. 

In base ad un recente studio, sembra che Vidrogeno sia il gas più adatto a questo scopo: 
rispetto alla ventilazione nell’aria, le perdite per ventilazione sono ridotte al 10%, mentre si può 
accrescere la potenza dell’alternatore del 25 fo. 

N solo punto delicato consiste nella possibilità che l’idrogeno, in caso di fuga, formi mi- 
scele detlonanti; ina si elimina una tale eventualità costituendo opportuni giunti stagni. 

La spesa per la fornitura dell'idrogeno sembra trascurabile, rispetto ai vantaggi che procura 


il suo uso. 
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fer), par H. Kerueren, pag. 1. i 


Revue Générale des Chemins de fer. 


1932 621. 132 . 7 (65) 

Iterue Générale des Chem. de fer, ottobre, p. 303. 
Duertezriat. Locomotive. articulée  Garratt double 
Mountain 241 + 142 pour voie métrique de Blida- 
Djelfa, pag. 11, fig. 9. 


662 . 66 : 385 . 1183 

1932 662 . 64 : 385 . 113 

Revue Générale des Chem. de fer, ottobre, p. 314. 

(roprERNAUX, Le charbon et les Chemins de fer 

francais, Tmportance de la question du charbon, 
pag. 10 e tabelle. | 


1932 | 621 . 131. 2 : 662 . 66 
Ievue Générale des Chem. de fer, ottobre, p. 324. 
Goprernat x, Le charbon et les Chemins de fer 

francais. L'amélioralion du rendement des locomo- 

tives, pag. 2. 


| 621. 1328: 662. 66 
1932 6210. 13450: 620, 133.1 


Revue (Générale des Chemi. de fer, ottobre, p. 325. 
Gopregndtuiy. Le charbono et leso Chemins de fer 


francais. Les possibilités de Li locomotive dà turbines. 


19:32 621. 431. 72: 662. 66 
Revue Generale des Chem, de fer, ottobre, p. 326. 
Goprernaux.. Le charbon. et les Chemins de fer 

francais. Les  possibilités de la locomotive Diesel, 

pag. 1. 


1932 G210. 13: 6201. 133.1 
Revue Generale des Chem, de fer, ottobre, p. 327. 
Gopregnaux. Le charbon et les Chemins de fer 

francais. Les ressources de la locomotive ordinaire, 

pag. 2. 


19,32 613 1 385 (44) 
Revue Genérale des Chem. de fer, ottobre, p. 5334. 
Stalistique. Résultats obtenus en 1931 sur ‘es ré- 

seux des cinq conipagnies principales «des Chemins 

de fer francais (Nord, Est, Orléans, Paris-Lyon-Mé- 

diterranée et Midi), pag. 5. 


1932 | 656.10: 656, 2 (42) 


Revue Générale des Chem, de fer, ottobre, p. 338. 
Cronique des Chemins de fer étrangers: Grande- 
Bretagne, pag. 11. 


19:32 I «656. 257 (45) 
Revue Générale des Chem. de fer, ottobre, p. 350. 
La gare centrale de Milan, pag. 31/2, fig. 3. 
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OFFICINE DI CASARALTA || $ verse — Legnami da ponti e scam 


— Pali, palafitte — Blocchetti per pa- 
vimentazione 


Via Ferrarese, 67 - BOLOGNA - Località Casaralta 


PRODOTTI DEL CATRAME: 


Indirizzo postale: CASELLA POSTALE N. 269 Benzoli, olii solventi — Olii catrame — 
ladiztazo-telegrafco  ROZABILI Olii lavaggio gas — Olio orinatoi — Di- 
REIEIONOr N02 sinfettanti — Acido fenico — Naftalina — 
Carbolineum — Vernici nere — Catrami 
COSTRUZIONE E RIPARAZIONE ii 
cme |] PRODUZIONE DELLA : 
MATERIALE MOBILE E FISSO 
PER FERROVIE TRAMVIE TTCLEDCA> 
‘ELETTRICHE E A VAPORE | 
ila CONSERVAZIONE LEGNO E DISTILLERIE CATRAME, Soc. An. 


Sede: MILANO (103) Via Bigli 5 - Filiale: ROMA (121) Via Gaeta 8 


DISTILLERIE CATRAME: 
——— E METALLICHE Fidenza, Napoli, Novi Ligure, Roma, Torino 
Venezia P. Marghera 


CANTIERI PER L'INIEZIONE DEL LEGNO: 
LAVORAZIONE DEL LEGNO TA 


COSTRUZIONI MECCANICHE 
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6210. 431. 72 :5385 , 113 (71) 
1932 621, 33. 0330 44 (71 
Revue Générale des Chemi. de fer, ottobre, p. 354, 
Uaprès La General Electric Review de Mars 1932. 
Dépenses o d'exploitationo des. locomoltives Diesel 
Alcetriques, pag. 2. 
19332 i (625. 143 . 2 
Revue Générale des Chem. de fer, ottobre, p. 356, 
d'après l'Organ du ler Janvier 1932. 
Iails en metal Duplex tvpe Osnabrilekh, p. 1. fig. 1. 


Le Génie Civil. 
1932 531. 787 


Le Génie Civil, 24: settembre, p. 306. 


Le mesure des forles. pressions è variations. ra- 
pides, p. 21/2, fig. 11. 

1932 620. 172.22 : 669. 14 — 1H53l 

Le Génie Civil, 24 settebre. p. 310. 

Le module d'élasticité de Uacier aux temperatures 
Glevées, pag. 1. 
1932 621. 643. 2 

Le Génie Civil, 8 settembre, p.o 353, 

E. Moxtetx. L'épaisseur des. conduites. foreées è 
hautes. pressions, Leur  renforcemento par anneiv. 
ou feur frettage en fils acier, pag. 21/2, fig. 1. 
1932 666 . 97 

Le Géntie Civil, 15 ottobre, pag. 369. 

A. J. R. Houston. L'emploi du béton pré-mélan- 
gé, pag. 41/2, fig. 10. 

1932 621.317 . 8 

Le Génte Civil, 15 ottobre, pag. 373. 


F. Drovn. Le prix de revient et la tarificalion de 
l'énergie élecetrique, pag. 4, fig, 3. 
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Ifandard Eleftrica 
Marliana 
MILANO - Via V. Colonna, 6-9 
ROMA - Corso Umberto I, 173 


= EQUIPAGGIAMENTI — 


TELEFONIA PROTETTA 
CONTRO L'A. T. 


(Sistemi della Thomson-Houston) 


.‘ 


Alcune installazioni da noi eseguite in Italia : 
Ferrovie S. Seveso- Torremaggiore 
Bonifica Renana-Bologna 

Società Bolognese d’ Elettricità 
Società Napoletana Impr. Elettriche 
Società Ferrovie Intra-Premeno | 
Società Agordina d’Elettricità 
Tranvia di Offida 

Ferrovie Pescara-Penne, etc. 


1932 656 


Le Génie Civil, 15 ottobre, pag. 36. 

La  concurrence duo rail et de la route. Projet, 
d'exploitationo par des. services. routiers. dans di ré- 
vion de Guise. 


19835 621. 791 €. 43; 
Le Génie Civil, 5 novembre, pag. 459. 
Li Cunmpentibr, Les prescriptions arlenrandes. de 
1958 sur les constritettons. soudées, p. 11/2, fig, 12. 


Bulletin de la Société francaise des Electriciens. 
1032 621. 2336 


Bullelin de la Société Franguaise des Fleclriciens, 
ottobre, pag. 1095, 

Camper. Appareils de prise de courant utilisés en 
France sur des. fienes. de Iriretiono è courant con- 
tinue 1500 \V. pag. 22. fig. 17. 


1922 621. 317. 78 


Bulletin ide la Société Franqgaise des. Flectriciens, 
novembre, pag. 12533. 

P.opr na Gioxer. La mesure de Uénergie électrique 
cno haute tension, pag. 3, 


Revue Générale de 1’ Electricité. 
1932 621. 314 . 677 


Revue Génsrale de LUElecltricilté, 10. settembbre, 

pag. 297. 

Hi Haenekr, Lao valve è vapeuro de mercure nec 
grilles de contròle et son emploi connne redresseur 
réversible, pag. 18, fig. 1. 
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_ nil , =<""=* PRODUZIONE DELLA: 
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621. 431. 72 13885, 113 (71) 
1932 621. 33. 033 44 (71 
Revue Générale des Chemi. de fer, ottobre, p. 354, 
d'après La General Electric Review de Mars 1932. 
Dépenseso d'exploitationo des. Jocomotives. Diesel 
4lcetriques, pag. 2. 


19:32 | 625. 143. 2 
Revue Générale des Chem. de fer, oMobre, p. 356, 
d'après l'Organ du ler Janvier 1932. 
Rails en meétal Duplex tvpe Osnabrick, p. 1, fig. 1. 


Le Génie Civil. 
1932 531. 787 
Le Géniîe Civil, 24: settembre, p. 306. 
Le mesure des  fortes. pressions à varialions. ra- 
‘ pides, p, 2172, fig. 11. 


1932 (620. 172. 22 : 669. 14 — 151 
Le Genie Civil, 24 seltebre, p. 5310. 
Le module d 'élaslicité de ‘acier aux temperatures 
Glevées, pag. 1. 


1932 621. 643. 2 

Le Génie Givil, 8 settembre, p. 353. 

E. Moxreux. L'épaisseur des conduiles forcées. 
hautes  pressions. Leur  renforcemento par anneavy, 
ou leur frettage en fils d'acier, pag. 21/2, fig. 1. 
1932 666. 97 

Le Génie Civil, 15 otobre, pag. 369. 

A. 4. IR. Houston. L'empPoi du béton pré-mélan- 
ge, pag. 4172, fig. 10. 


1932 621. BIT (8 


Le Génie (Civil, 15 ottobre, pag. 373. 
F. Drovin. Le prix de revient et la larification de 
l'énergie électrique, pag, 4, fig, 3. 


.' 
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Marliana 
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ROMA = Corso Umberto I, 173 


= EQUIPAGGIAMENTI = — 


TELEFONIA PROTETTA 
C ONTRO L'A. T. 


(Sistemi della Thomson-Houston) 


Alcune installazioni da noi eseguite in Italia : 
Ferrovie S. Seveso- Torremaggiore 
Bonifica Renana-Bologna 

Società Bolognese d’ Elettricità 
Società Napoletana Impr. Elettriche 
Società Ferrovie Intra-Premeno 
Società Agordina d’Elettricità 
Tranvia di Offida 

Ferrovie Pescara-Penne, etc. 


Ù 


19332 656 


Le Génie Civil, 15 ottobre, pat. 386, 
La  concurrence du rail et de la route, Projet, 


d'exploitation par des. services. routiers. dans Ta ré- 


cion de Guise. 


19922 621. 791 €. 43. 


Le Genie (ivil, 5 novembre, pag. 459. 
Li Carpintier, Les prescriplions anlemandes de 
1931 sur les constructions soudées, p. 11/2, fig. 12. 


Bulletin de la Société francaise des Electriciens. 
1932 6210. 2336 


Bulletin de la Societe Francaise des Fleclriciens, 
ottobre, pag. 1095. 

Campi. Appareils de prise de courant utilisés en 
France sur les lienes de Tricelion è courant con- 
tinue 1500 V, pag. 22, fig. 17. 


1922 621. 317. 78 


Bullelin de la Société Franqaise des Flectriciens, 
novembre, pag. 12:33. 

P.o pz na Gerxcr. La mesure de Ténergie électrique 
cn haute tension, pag. 3. 


Revue Générale de 1’ Electricité. 
1932 621. 314 . 677 


Revue Génsrale de VEleclricité, 10 settembre, 

pag. 297. 

H. Harenir, La valve dà vapeur de mercure avec 
grilles de contréle et son emploi connne redresseur 
réversible, pag. 18, fig. 18. 
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CANSALDO” S. A. - Genova 


STABILIMENTO MECCANICO - GENOVA-SAMPIERDARENA 


Costruzioni meccaniche di qualsiasi genere — Caldaie terrestri e marine — Turbine a va- 
pore — Utensileria 


STABILITO COSTRUZIONE LOCOMOTIVE e VEICOLI - GENOVA-SAMPIERDARENA 


Locomotive a vapore ed a motore — Locomotori — Veicoli ferroviari e tramviari — Com- 
pressori stradali 


STABILIMENTO per COSTRUZIONE di ARTIGLIERIE - GENOVA-CORNIGLIANC 


Artiglierie navali, terrestri e antiaeree di qualsiasi tipo e calibro — Armi per aerei — Armi 
subacquee — Lancia siluri, Torpedini — Carri d’assalto — Autoblindate 


STABILIMENTI ELETTROTECNICI - GENOVA-CORNIGLIANO 


Motori elettrici — Alternatori — Dinamo — Trasformatori — Apparecchiature elettriche 


— @ru elettriche — Locomotive elettriche, Tramways, ecc. — Centrali termo e idroe- 
lettriche 

ACCIAIERIE E FONDERIE DI ACCIAIO - GENOVA-CORNIGLIANO 
Prodotti siderurgici — Ferri profilati — Fonderia d'acciaio — Fucinatura — Trattamenti 
termici — Acciai speciali — Bolloneria — Ossigeno ed idrogeno 


STABILIMENTO < DELTA » - GENOVA-CORNIGLIANO 


Rame, ottone e Delta in fili, barre e lastre — Leghe di bronzo, zinco, stagno e alluminio 
—_ Fonderia di bronzo 


CANTIERI NAVALI - GENOVA-SESTRI 


Navi da Guerra, Sommergibili — Navi mercantili, cargoboats, transatlantici — Motonavi 


STABILIMENTO CARPENTERIA METALLICA - GENOVA-CORNIGLIANO 


Carri-ponte — Travate metalliche — Pensiline — Pali a traliccio — Ponti in ferro — Co- 
struzioni metalliche in genere 


FONDERIE DI GHISA 


Fusione in ghisa di grande mole — Fusione in ghisa di piccoli pezzi in grandi serie — 
Fusioni in ghisa speciale — Modelli di qualunque tipo 


GRANDI FUCINE ITALIANE GIO. FOSSATI & C° - GENOVA-SESTRI 


Macchinario ausiliario per bordo — Gru per imbarcazione — Motori a scoppio — Ingra- 


naggi di precisione — Pezzi fucinati e stampati greggi e lavorati di ogni tipo — Lavori in 
lamiera imbutita — Proiettili — Meccanismi vari 


CANTIERI OFFICINE SAVOIA - GENOVA-CORNIGLIANO 


Cantieri navali — Motori Diesel - M. A.N. - SAVOIA per impianti marini e terrestri 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


385 


1932 
Revue Générale de l’EÉlectricité, 1° ottobre, p. 425. 


L'état actuel de l'’électrification des réseaux des i 


chemins de fer francais d’interét général, p. 2. 


1932 621. 314 . 67 
Revue Générale de UEleclricilé, 8 ottobre, p. 469. 


Ca. Furensperoer, La Soupape è vapeur de mercu- 


re à grilles. polarisées el sono utilisation comme 
converlisseur reversible, pag. 9, fig. 15. 
1932 621. 314 . 67 


i Revue Générale de UFleclricilé, 15 ottobre, p. 510. 
Les vibrations des conduceteurs des lignes de tran-. 
smission dlectrique, p. 1. 


LINGUA INGLESE 


The Railway Engineer. 


19:32 | 621. 431. 72 


The Railiwav Engineer, ottobre, p. 351. 
- British oil engines for rail traction, p. 3, fig. 5. 


1932 625 . 17 


The Railivav Engineer, ottobre, p. 354. 


C.UA. Carprw. New method of automatically lo- 
cating vertical defects. ino permanent way. pag. 6, 
fig. 15. 


19320 o 621 . 
|_ The Railway Engineer, ottobre, p. 370. 

New. 2-8-4 type locomotives. South Australian Rys. 
p.3, fig. 5, | \ 


1932 621 . 132. 85 ..(. 82) 


The Railway Engineer, novembre, p. 393. 
“New Cross-compound  mixed-traffic ‘ocomotives, 
Buenos Ayres Western Ry. p. 3 1/2, fig. d. 


1932 | N 621. 135 


5 The Railway Engineer, novembre, p. 399. 
- D. W. Barr. Equivalent: distributed loads for re- 
cent locomotives, p. 2 1/2, fig. 3. 


Engineering 


1932. G24 . 155, 042. 6 


Engineering, 2 settembre, p. 263. 
. E. N. Fox. Stress phenomema occuring in pile dri- 
. ving. p. 2%4, fig. 1. 


1932 621 . 33. 629 . 1-81 


Engineering, 16 settembre, p. 325. 
F. LypaLr, Railway traction by electric power, p. 2. 


1932 621 . 13 . 629 . 1-83 


Engineering, 16 settembre, p. 341. | 
Sermour B. Trirron, Railway traction by steam 
power. p. l. 


# 


621. 33 (. 45) | 19320 


132 (. 93) 


620 . 178. 314 


Engineering, 23 settembre, p. 372. 
F. Bacon. 
tests. p. 5 


Cracking and fracture in’'rotary bending 
fic. 29 


. 


Railway Age. 


19532 656. 211.5 0,71) e 725 .31 (. 71) 


6 
ailiwav Age, 20 agosto, p. 246. 


Canadian roads built Iwo altraclive passenger sta- 
lions. p. 4, fig. S. 


1932 621. 135.2: 621. 


Railivav Age, 20 agosto, p. 255. 


Roller-bearings performance on locomotives. p. 4. 
fic 4. 


Mechanical Engineering. 


1932 621.811. 


Mechanical Engineering, ottobre, p. 695. 


FOA. Arenir.  Hvdroeletric developnients and the 
Correlation of hydro and steam power. p. 5, fig. 5. 


Ca 


The Engineer. 


1932 625. 62 e 388, 4 
The Engineer: 22 luglio, p. 78: 29 luglio, p. 102; 

5 agosto, p. 127: 12 agosto, p. 152:.19 agosto, p. 177; 

26 agosto, p. 204. 


H. Watson, The economies. of urbano electric 


‘railways. 


1922 621 . 18 


The Engineer, 29 luglio, p. 109. 


‘Recent developments in boiler engineering. p. 1 
fim. dd. 
1932. 621. 138.2 (042: e 656. 213. ( 421 
The Enqineer, )2 agosto, p. 165. 
New Coaling plant for the L. N. E. R. Hull, 
The Railway Gazette. 
19:32 624. G — 013 


The Railway Gazette, 18 marzo, p. 41. 
The Sydney harbour bridge, p. 4 1/2, fig. 12. 


1932 656. 253. (43 


The Railway Gazelle, 17 giugno, p. 872. 


New three-indicalion distant signals, German State 
Ry. p.1, fig. 2. 


1932 621 . 132. 63 (.54) 


The Railway Gazelte, 1° luglio, p. 19. 


Standard tank locomotives for Indian Railways, 
p. 4, fig 7 
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La NATIONAL MALLEABLE & STEEL CASTINGS COMPANY, a Cleveland, proprietaria delle privative indu- 
| striali italiane: Vol. 562, N. 16-186060, del 20 giugno 1923, per: « Perfectionnements apportes et relatifs aux méca- 
nisme emortisseurs de chocs ». — Vol. 700, N. 87-241428. del 1° settembre 1925, per: « Perfezionamenti as mecca- 
nisni di agganciamento per veicoli ». — Vol. 699, N. 88-241636, del 22 agosto 1925, per: “« Perfezionamenti agk 
agganciamenti per veicoli ». — N. 252527, del 23 marzo 1927, per: « Perfezionamenti agli agganciaments automatici per 
veicoli ». — N. 256464, del 27 dicembre 1927, per: « Perfezionamenti ai raccordi automatici per condutture, per esem- 
| pio dei freni ad aria di veicoli ferroviari ». — N. 280558, del 13 dicembre 1930, per: «Perfezionamenti as dispositivi 
di sicurezza per evitare lo sganciamento di veicoli ferroviari, tramviari e simili prima del distacco delle condutture di 
corrente elettrica, di ana e simili ». — N. 281842, del 24 gennaio 1931, per: « Connettitore automatico per condotte 
tubolari di carni ferroviari » desidera entrare in trattative con industriali AE per la cessione È) la concessione di 
licenze di esercizio. 


Rivolgersi all’ Ufficio SECONDO TORTA & C. 
Brevetti d’Invenzione e Marchi di fabbrica, via Venti Settembre, 28 bis - Torino (101) 
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If Tubi originali + MANNESMANN- DALMINE,, 


di acciaio senza saldatura fino al diametro esterno di 419 mm. in lunghezza fino a 15 metri ed oltre 
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Pali tubolari MANNESMA \N-DALMINE per linee a trazione elettrica - Ingresso Stazione di Bardonecchia, lato Torino 


SPECIALITA’ PER COSTRUZIONI FERROVIARIE 


TUBI BOLLITORI, TIRANTI E DA FUMO, trafilati a TUBI PER CONDOTTE d'acqua con giunto speciale a 
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caldo ed a freddo, lisci e sagomati, con cannotto di 
rame, specialità per elementi surriscaldatori. 


TUBI PER FRENO, riscaldamento a vapore ed illumi- 
nazione di carrozze. 

TUBI PER CILINDRI riscaldatori. 

TUBI PER GHIERE di meccanismi di locomotive. 

TUBI PER APPARATI IDRODINAMICI. 

TUBI PER TRASMISSIONI di manovra. Archetti di con- 
tatto e Bombole per locomotori elettrici. 


bicchiere tipo FF. SS., oppure con giunto «Victaulic » 
ecc. e pezzi speciali relativi. 

PALI TUBOLARI per trasmissione energia elettrica e 
per trazione, tubi relativi per SEPA rEZEZATarE se- 
condo i tipi correnti per le FF. SS. 

COLONNE TUBOLARI per pensiline e tettoie di staz. fer. 

PALI E CANDELABRI per lampade ad arco e ad in- 
candescenza, lisci ed ornati, per illuminazione delle 
stazioni, magazzini di deposito e officine. 

TUBI SPECIALI per Automobili, Cicli e aeroplani. 


Tubi a flangie, con bordo semplice o raddoppiato, per condotte forzate - muniti di giunto « Victaulic» per condotte di acqua, 

gas, aria compressa, nafta e petrolio - a vite e manicotto, neri e zincati, per pozzi artesiani - di acciaio speciale ad alta 

| resistenza per trivellazioni - Serpentini - Bombole e Recipienti per liquidi e gas compressi - Picchi di carico - Grue per 
| | imbarcazioni - Alberi di bompresso - Antenne - Puntelli - Tenditori - Aste per parafulmini, trolley, ecc. 


TUBI TRAFILATI A FREDDO, cilindrici e sagomati, per qualsiasi applicazione i 
CATALOGO GENERALE, BOLLETTINI SPECIALI E PREVENTIVI GRATIS, SU RICHIESTA 
AGENZIE DI VENDITA: 
Milano-Torino-Genova-Trento-Trieste-Padova-Bologna-Firenze-Roma-Napoli-Palermo-Cagliari-Tripoli-Bengasi-Uheren 
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RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 


/ 


Col gennaio 1932 la RIVIB8TA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 
è entrata nel suo 21° anno di vita. Vita feconda se si guarda alla vastità del- 
l’opera compiuta, vita fortunosa se si tengono presenti le gravi e varie diffi- 
coltà dei periodi che ha attraversato, ma dai quali è uscita sempre più forte, 
mantenendo le sue caratteristiche di assoluta serietà tecnica ed obbiettività. 

La RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE è pubblicata 
dal Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, che aduna tutte le 
varie categorie di Ingegneri dedicatisi alla tecnica ferroviaria: nell’ Ammini- 
strazione delle Ferrovie dello Stato; nelle varie Nocietà ferroviarie private: 
nel Regio Ispettorato delle Ferrovie, Tramvie e Automobili; nelle più sva- 
riate industrie la cui attività è connessa con la vita ferroviaria ; nella libera 
professione. 

La Rivista è distribuita direttamente a queste numerose schiere di Inge- 
gneri italiani. Le Ferrovie dello Stato e le varie Società ferroviarie private ne 


fanno pure una larga distribuzione ai propri Uffici. La Rivista ha poi i suoi . 


abbonati in Italia e fuori e va inoltre presso tutte le grandi Amministrazioni 
ferroviarie dell’Estero e presso i Soci corrispondenti del Collegio all’Estero, 
sino nei varî paesi d’America e nel Giappone. Soci che sono tra i più eminenti 
Ingegneri ferroviari del mondo. 

Per questa sua larga diffusione nell’ambiente ferroviario, offre un mezzo 
di réclame particolarmente efficace. 

Riteniamo superfluo aggiungere che il successo della pubblicazione è stato 
assicurato dalla particolare funzione cui essa adempie: di saper far conoscere 
quanto di veramente interessante si va facendo nel campo tecnico ferroviario 
italiano, dedicando alle nostre questioni più importanti studi esaurienti ed 
originali, senza trascurare il movimento dell’Estero, con un vario lavoro di 
informazioni e di sintesi. Da 15 anni ormai ha aggiunto una sistematica docu- 


mentazione industriale, fuori testo, che offre anche îl posto per una pubbli- 


cità di particolare efficacia, sull’esempio delle più accreditate e diffuse rivi. 


ste straniere. 
Riteniamo di non andare errati affermando che la nostra Rivista è oggi 
nell’ambiente tecnico dei trasporti l’organo più autorevole e più diffuso. 
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